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ÉTXJDE 

SUR  LA 

TACTIQUE   DE  COMBAT 

SE  DEUX  NAVIRES  A  VAPEUR  ISOLES 


Le  siècle  dans  lequel  nous  vivons  est,  ce  semble,  par  excellence  le 
siècle  des  promptes  entreprises,  rapidement  conçues,  exécutées  plus 
rapidement  encore. 

On  veut  tout  faire  vite,  St  il  faut  bien  reconnaître  que  l'esprit  humain 
n'étant  pas  à  la  hauteur  de  ses  ambitions,  cette  tendance  universelle  a 
conduit  jusqu'ici  à  bien  des  avortements  dans  les  choses  de  l'intelli- 
gence; le  temps  est  nécessaire  pour  les  mûrir,  et  l'homme  qui  active 
ainsi  démesurément  les  forces  productives  de  son  esprit,  en  disperse 
l'effort  et  s'oppose  au  développement  de  leur  puissance.  11  en  est  au- 
trement dans  les  autres  branches  de  l'activité  humaine  et  surtout  dans 
celles  qui  dérivent  de  sa  condition  d'être  social  ;  les  relations  de  toute 
nature  qui  constituent  cet  état  de  société  doivent  rencontrer  le  moins 
d'obstacles  possible,  il  ne  faut  pas  perdre  de  temps. 

L'art  de  la  guerre  n'a  pas  échappé  à  cette  loi  générale  :  nous  ne  som- 
mes plus  au  temps  de  ces  luttes  qui  s'éternisaient  entre  les  nations; 
tout  différend  doit  être  réglé  promplement  et  quelques  mois  doivent 
suffire  pour  en  décider.  Cette  facilité,  cette  promptitude  des  relations  a 
eu,  en  effet,  pour  résultat  de  lier  les  nations  entre  elles  par  des  liens 
étroits  de  solidarité  :  de  telle  sorte  que  nulle  ne  peut  s'isoler  sans  aller 
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au-devant  de  sa  ruine  et  que  toute  lutte  entre  deux  nations  ébranle 
l'équilibre  du  monde  entier.  Maintenant,  plus  encore  qu'il  y  a  70  ans, 
le  vrai  moyen  d'anéantir  une  puissance  serait  de  la  faire  mourir  de 
consomption  en  faisant  le  vide  autour  d  elle. 

Il  est  évident  que  cette  transformation  est  due  à  l'invention  de  la 
machine  à  vapeur;  elle  est  pour  les  relations  sociales  ce  que  l'invention 
de  l'imprimerie  a  été  pour  les  choses  intellectuelles.  L'homme  isolé 
produit  peu,  c'est  par  Tassocialion  que  les  esprits  acquièrent  tout  leur 
développement  et  que  de  réels  progrès  sont  accompHs. 

On  peut  prévoir  que  l'électricité  réserve  à  l'avenir  de  nouveaux  et 
plus  étonnants  changements,  et  plus  loin  encore  dans  l'avenir,  qui 
peut  dh'e  ce  que  sera  le  monde  lorsque  l'homme,  pénétrant  plus  avant 
dans  les  mystères  de  la  création,  y  aura  saisi  dans  l'étude  des  forces 
moléculaires  le  lien  qui  réunit  toutes  ces  forces  dispersées  que  l'on 
nomme  chaleur,  électricité,  lumière,  formes  du  mouvement  et  de  l'at- 
traction qui  seront  un  jour  ramenées  à  une  loi  unique  et  féconde? 

L'art  naval  a  dû  suivre  cet  élan  général  et  depuis  une  vingtaine  d'an- 
nées surtout,  il  est  entré  dans  une  transformation  complète;  peut-être 
môme  ses  bases  ont-elles  été  plus  profondément  modiflées  que  celles 
de  l'art  de  la  guerre,  parce  que  la  vapeur  n'intervient  pas  seulement 
pour  supprimer  le  temps ,  c'est  une  arme  et  une  arme  terrible.  Le  navire 
devenu  maître  de  sa  vitesse  et  de  sa  roule,  il  était  naturel  de  penser 
que,  pour  atteindre  l'objectif  de  tout  combat  naval  qui  est  de  couler 
son  adversaire,  il  fallait  profller  de  cette  nouvelle  force  :  il  fallait  que 
le  navire  lui-môme  devînt  comme  une  sorte  de  projectile  capable  de 
de  produire  par  l'énormité  de  sa  masse  des  effets  formidables  de  des- 
truction. 

Cette  base  nouvelle  étant  donnée,  on  en  déduisait  immédiatement 
des  conséquences  de.la  plus  haute  importance  dans  toutes  les  branches 
de  l'art  naval.  Ainsi  pour  les  constructions  navales,  nécessité  de  trans- 
former l'avant  du  navire  :  on  le  fit  d'abord  droit  et  tranchant  ;  on  réflé- 
chit ensuite  que  les  blessures  seraient  plus  sûrement  mortelles  si  l'on 
pouvait  atteindre  l'ennemi  dans  ses  œuvres  vives,  et  on  en  vint  à 
l'éperon. 

Le  beaupré  ne  pouvait  plus  être  la  clef  de  la  mâture,  il  fallait  dimi- 
nuer l'importance  de  son  rôle,  pouvoir  le  supprimer  au  besoin  au  mo- 
ment du  combat. 

Dégager  l'avant  de  tout  ce  qui  pouvait  entraver  la  marche  en  arrière 
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du  navire,  afin  qu*aprè8  avoir  abordé,  il  pût  se  retirer  promptement 
pour  porter  de  nouveaux  coups  à  Fennemi  ;  donc  suppression  des  bos- 
soirs fixes,  possibilité  de  i*entrer  les  ancres  en  dedans. 

Il  devenait  nécessaire  d'installer  des  canons  de  chasse  pouvant  tirer 
dans  la  direction  de  la  route  et  c'est  de  cette  nécessité  qu'est  sortie 
l'idée  ^des  tourelles  latérales  permettant  de  battre  complètement  tout 
lavant. 

Pour  la  tactique,  pour  la  manœuvre  des  escadres,  pour  les  combats 
isolés,  la  partie  faible  étant  le  travers,  il  fallait  songer  à  la  dérober  aux 
coups  de  l'ennemi  en  lui  présentant  toujours  l'avant  :  donc,  dans  toutes 
les  évolutions,  suppression  complète  des  mouvements  par  le  flanc.  La 
tactique  actuelle  (1874)  a  méconnu  cette  conséquence  importante  de 
l'emploi  de  la  vapeur  :  elle  fait  de  ces  mouvements  la  base  de  toutes  ses 
évolutions  ;  aussi  est-elle  destinée  à  disparaître  dans  un  bref  délai  pour 
céder  la  place  à  une  méthode  plus  rationnelle,  celle  des  lignes  obli- 
ques; celle-ci  même  ne  résout  pas  le  problème  exactement  et  on  a  le 
droit  de  ne  la  considérer  que  comme  une  méthode  de  transition. 

Enfin  il  reste  à  considérer  qu'un  navire  n'est  pas  seulement  une  ma- 
chine oflTensive,  c'est  aussi  une  forteresse  ;  presque  autant  qu'à  l'attaque, 
il  faut  songer  à  la  défense  :  nous  l'avons  dit,  c'est  contre  la  possibilité 
et  les  efiets  du  choc  qu'il  faut  se  prémunir. 

Contre  la  possibilité,  en  faisant  des  navires  à  grande  vitesse,  tour- 
nant dans  des  cercles  très-petits,  en  s'entourant  de  filets  et  de  torpilles. 

Contre  ses  effets,  en  multipliant  les  cloisons  étanches,  faisant  des 
bâtiments  à  double  coque,  préservant  la  chambre  de  chauffe  de  l'en- 
vahissement de  l'eau,  accumulant  à  bord  tous  les  moyens  d'aveugler  une 
voie  d'eau  ou  de  l'étaler  par  des  pompes  puissantes  et  en  modifiant  les 
formes.  Or,  si  l'on  cherche  la  forme  extérieure  qui  rende  le  choc  nor- 
mal plus  difficile,  on  reconnaît  facilement  que  c'est  la  forme  circulaire, 
car  la  courbe  dont  deux  normales  voisines  s'écartent  le  plus  du  paral- 
lélisme est  la  circonférence;  mais  les  nécessités  de  la  navigation  et 
celles  de  l'attaque  imposent  d'autres  conditions. 

C'est  dans  l'habile  pondération  de  ces  données  diverses,  opposées 
quelquefois,  qui  interviennent  plus  ou  moins  puissamment  suivant  le 
but  que  l'on  poursuit,  qu'est  la  solution  du  problème. 

Du  reste,  il  faut  le  redire,  le  blindage  des  bâtiments  n'est  pas  la 
cause  de  ces  transformations;  la  véritable  cause,  c'est  la  vapeur.  Qu'on 
vienne,  par  suite  des  progrès  de  l'artillerie,  de  l'augmentation  du  poids 
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de  Tarmemeat  entraînant  la  nécessité  de  diminuer  celui  de  la  coque, 
4u'on  vienne  à  supprimer  plus  ou  moins  complètement  les  cuirasses,  là 
tactique  restera  la  même  et  son  principe  fondamental  sera  toujours  le  choc, 
c^est  pourquoi  il  a  paru  utile  d'étudier  quelles  manœuvres  devraient  faire 
deux  navires  à  vapeur  se  rencontrant  en  mer  dans  des  circonstances  et 
des  conditions  variées  pour  donner  ou  pour  éviter  le  choc. 

Nous  étudierons  successivement  les  divers  cas  qui  peuvent  se  pré- 
senter, n'oubliant  pas  qu'il  résulte  du  principe  du  choc  que  la  partie 
vulnérable  est  le  travers,  et  Tavant  l'arme  véritable  du  navire  :  nous 
dégagerons  cette  étude  de  la  compUcation  des  torpilles,  encore  peu 
expérimentées  et  d'un  emploi  encore  bien  difficile  à  la  mer. 

Une  donnée  des  plus  importantes  à  connaître  pour  un  capitaine  est 
le  rayon  de  giration  de  son  navire;  il  faut  remarquer  aussi  que  le  centre 
de  gravité,  ou  du  moins  un  point  qui  en  est  très-voisin  décrivant  une 
circonférence,  la  ligne  de  foi  n'est  point  dirigée  suivant  la  tangente  ; 
cette  ligne  est  inclinée  vers  le  centre  de  la  circonférence  et  fait  avec  la 
tangente  un  angle  de  dérive  qu'il  importe  aussi  de  connaître  *. 

Il  est  de  la  plus  haute  importance  de  ne  rien  négliger  pour  rendre  ce 
rayon  de  giration  le  plus  petit  possible  ;  il  est  considérablement  dimi- 
nué par  les  gouvernails  à  lames  :  l'action  de  ces  gouvernails  est  telle- 
ment puissante  que,  le  navire  étant  lancé  avec  une  grande  vitesse,  si 
Ton  met  la  barre  toute  d'un  bord,  il  s'incline  de  plusieurs  degrés  du 
même  bord  par  suite  de  la  résistance  éprouvée  par  l'avant. 

Dans  l'étude  que  nous  allons  entreprendre  des  cas  qui  peuvent  se 
présenter  de  la  rencontre  de  deux  navires,  A  et  B,  nous  aurons  recours 
à  des  relèvements  qu'il  faudra  interpréter  de  la  façon  suivante  : 

B  devant  passer  devant  A,  le  relèvement  sera  de  l'arrière  de  B  à  l'a- 
vajitdeA; 

B  devant  rencontrer  A,  le  relèvement  sera  de  l'avant  de  B  au  grand 
jnàt  de  A  ; 

B  devant  passer  derrière  A,  le  relèvement  sera  de  l'avant  de  B  à  l'ar- 
rière de  A. 

Cette  complication  n'est  qu'apparente  ;  elle  nous  permettra  de  consi- 
dérer les  navires  comme  des  points,  en  faisant  abstraction  de  leur 
longueur. 


*  loi  so  plaçait  une  méthode  pour  déterminer  le  rayon  de  giration  et  l'angle  de  dérlre  ;  j'ai 
era  devoir  la  supprimer,  sur  let  Judicieuses  observations  de  la  Commission  centrale  d'exa- 
men des  travaux  des  officiers. 
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!•'  Cas. 

LES  DEUX  BATDIENTS  FONT  DES  ROUTES  PARALLÈLES 
'ET  DE  MÊME  SENS. 

n  est  clair  que  si  le  bâtiment  le  plus  en  avant  a  plus  de  vitesse,  il 
peut  prendre  chasse  et  fuir  le  combat  ou  s'éloigner  pour  faire  son  évo- 
lation  en  toute  sécurité.  Nous  supposerons  d'abord  que  les  deux  bâti- 
ments ont  des  vitesses  égales  :  il  ne  peut  y  avoir  combat  que  si  le  navire 

le  plus  en  avant  change  de  route 
pour  venir  au-devant  de  son  ad- 
versaire. 

Cherchons  à  quel  moment  il  y 
aurait  danger  pour  lui  à  faire  cette 
manœuvre,  et  dans  cette  recherche 
nous  ferons  abstraction  de  la  déper- 
dition de  vitesse  du  bâtiment  évo- 
^^  luant,  déperdition  considérable  puis- 
qu'elle dépasse  quelquefois  50  p.  1 00  : 
nous  y  reviendrons  plus  tard,  cela 
nous  donnera  l'avantage  de  rendre 
plus  clair  l'exposé  de  notre  méthode 
d'investigation. 
1°  Les  àeux  routes  parallèles  sont 
distantes  d'une  quantité  égale  au  rayon  de  giration  du  bâtiment  le 
plus  en  avant,  B,  (fig.  1). 

6  lance  sur  bâbord,  tandis  que  A  continue  sa  route  :  pour  que  les 
deux  bâtiments  se  rencontrent  en  G,  il  faut  que 

AG  =  arcBC  =-y, 


ou 


mais 


OA 


il  faut  donc 


et 


-T-''=«(f-'> 

OA  =  R  tang  a, 
R  tang  «  =  R  ^J  —  l) 


«  =  29^ 


Donc,  si  l'on  admet  que  BG  soit  un  arc  de  circonférence,  tant  que  B 
relèvera  A  sous  un  angle  plus  grand  que  29^  sur  l'arrière  du  travers,  en 
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venant  sur  bâbord,  il  lui  passera  devant;  sous  un  angle  plus  petit,  il 
lui  passera  derrière. 

En  réalité,  c'est  à  partir  du  point  C  seulement  que  B  décrirait  une 
circonférence  s'il  continuait  à  abattre  sur  bâbord,  et  Tangle  a,  en  ad- 
mettant les  courbes  observées  jusqu'ici,  est  d'environ  33°. 

Chercbons  maintenant  si,  pendant  le  temps  que  B  met  à  décrire  l'arc 
BC,  A  en  changeant  de  route  peut  l'atteindre. 

Remarquons  d'abord  que  A,  s'il  veut  venir  sur  tribord,  a  tout  avan- 
tage à  le  faire  dès  le  début  de  l'évolution  de  B,  autrement  il  aurait  à 
décrire  les  deux  côtés  AD  et  DM,  dont  la  somme  est  plus  grande  que  AM. 

Si  AC  =  arc  BC,  on  a  la  suite  d'inégalités  suivantes  : 

AM  <  AO  +  OM,    c'est-à-dire    AM  <  AG  (1) 

CM  >  AC  —  AM 
et  à  fortion  arc  CM  >  AC  —  AM;  (2) 

or  arc  CM  =  arc  BC  —  arc  BM 

et  arc  BC  =  AC  ; 

remplaçant  dans  Tinégaiité  (2),  il  vient  : 

AM  >  arc  BM; 
donc  le  navire  B  passera  au  point  M  avant  que  A  n'y  soit  arrivé. 
Si  A  venait  sur  bâbord,  on  aurait  : 

AP<CPH-CA    ou     <arcBCH-CP; 
c*esl  alors  A  qui  passera  le  premier  au  point  P. 

Étudions  maintenant  le  problème  en  faisant  varier  la  position  du 
point  A,  et  pour  cela  cherchons  la  relation  qui  existe  entre  AM  et  BM. 
Soient  x,  y,  les  coordonnées  du  point  M,  w  l'angle  MOB,  /  la  distance  AO 
comptée  comme  positive  quand  elle  s'ajoute  au  rayon  CO,  comme  néga- 
tive quand  elle  s'en  retranche,  de  sorte  que  R  +  /  représente  toujours 
la  distance  du  point  A  au  point  G. 
Nous  avons  les  relations  suivantes  : 

a?»  +  y»  =  R« 
y  =  X  tang  w 
ÂSP  =  d»  =  a;> +  (!/+/)•; 
éliminant  x  et  y,  nous  avons  : 

(i»  =  R*  -+.  /*  +  2l\\ .  ^°g" 

l/l  -+-  tg*  «' 

ou  d«  =  R*-h^-f-2/R8in«.  (1) 
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Prenons  maintenant  pour  abscisses  les  valeurs  successives  de  u  et 
pour  ordonnées  les  longueurs  des  arcs  correspondants  :  les  arcs  étant 
proportionnels  aux  angles,  nous  obtiendrons  ainsi  une  ligne  droite  OB 
(jig.  2)  partant  de  l'origine  des  coordonnées  et  telle  que  pour 


«  =  90° 


Br=f. 


Avec  les  mômes  abscisses,  construisons  la  courbe  dont  les  ordonnées 
sont  les  valeurs  successives  de  d  ou  Y;  dans  l'équation  (1) 


Y*  =  R*  +  /*  +  2m  sin  «. 


(2) 


Le  point  où  ces  deux  courbes  se  couperont  donnera  évidemment  le 
point  de  rencontre  des  deux  navires  puisque  les  ordonnées  seront  égales, 


Fif .  2. 


et  l'abscisse  de  ce  point  étant  la  valeur  de  langlc  «,  nous  pourrons  le 
trouver  sur  l'arc  de  circonférence  *. 
Prenons  la  dérivée  de  Y  dans  l'équation  (2)  : 

2YY'  =  2m  cos  u 

m  cos  w 


Y'  == 


Y 


(3) 


*  Si  los  Titesset  des  deux  navires  sont  dilTérentes,  les  ordonnées  de  la  ligne  OB  seront 
multipliées  par  le  rapport  de  ces  deax  vitesses  et  le  point  de  rencontre  sera  donné  de  la 
■4ni«  naaière. 
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Remarquons  d'abord  que  Y  ne  peut  6tre  nul  que  dans  deux  cas  : 

/  =  R    et      «  ==  270», 
ou  /  =  —  R  et  «  =  90». 

En  effet,  si  nous  posons  T  ^  0, 

R»  +  r  +  2m  sin  «  =  0, 
égalité  qui  n'est  possible  que  si  la  valeur  de  sin  •»  que  nous  en  tire 
rons,  est  inférieure  ou  égale  à  l'unité  : 

2/R     -  ^ 
R*  -h  /•  <  2m 
R* -+-/•— 2m  =  (R  —  Q»<0; 

or  (R  —  /)*  <  0  est  impossible,  il  reste  seulement R  —  /  =  0;  d'où,  en 
faisant  attention  aux  signes ,  nous  tirons  les  valeurs  ci-dessus  de  /  et  &» 
pour  lesquelles  Y  =  0. 

Faisons  varier  la  valeur  de  /,  c'est-à-dire  la  position  initiale  du  na- 
vire A  sur  la  ligne  AC  : 

1°  /  =  0. 

Y'  est  nul,  la  courbe  est  une  ligne  horizontale  Y  =  R  qui  ne  rencontre 
la  ligne  OB  {fig.  2)  qu'en  un  seul  point  compris  entre  les  points  0  et  B, 

par  conséquent  entre  0  et  90*,  puisque  BP  =  -^r  >  B  et  l'asbcisse  cor- 
respondante est  l'angle  dont  A  devrait  venir  sur  tribord  pour  rencon- 
trer B  sur  l'arc  de  circonférence  BM  {fig,  1).  Cet  angle  c  est  donné  par  la 
proportion  : 

_j R_        _  360;;  _  „09n' 

et  si  n  est  le  rapport  des  vitesses  de  A  et  de  B  : 

«  =  n  X  57*20' 
donnée  qui  peut  être  utile  dans  les  évolutions. 

2°  i  >  o; 

Y'  est  nul  pour  w  =  90°,  alors  Y  =  R  -j-  /,  d'ailleurs  pour 

co  =  0    Y  =  1/r*  +  /»; 
donc  la  courbe  ab  (fig  2  ),  partant  d'un  point  de  l'axe  des  y  dont  l'or 
donnée  est  yK*  -+-  /*,  n'a  sa  tangente  horizontale  qu'au  point  où  elle 
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rencontre  rordonnée  BP  dont  Fabscisse  a>  =  W\  elle  ne  peut  donc 

ffR 
couper  la  ligne  OB  qu'en  un  seul  point  :  en  B  si  ^  +  R  =  -0-;  entre  0 

wR  «R 

etBsi/-+-R  <  -5-;  au  delà  de B  si  / -j-. R  >  -5-. 

Si  b)  dépasse  90°,  Y'  devient  négatif  pour  s'annuler  lorsque  «d  =  270*  ; 
mais  il  n'y  a  toujours  qu'un  seul  point  de  rencontre  des  deux  lignes, 

elà  /=  R  (  2"  —  O1  ce  point  unique  est  en  B,  et  le  navire  A  ne  peut 
atteindre  le  navire  B  en  aucun  autre  point  de  l'arc  de  circonférence. 

3°  /  =  R. 
Y*=:2R«(1  4-8in.a>), 
y  est  nul  pour  sin  w  =  —  1    w  =  270*, 

R'  cos  <o 
Y  -      Y       • 

Remplaçant  Y  par  sa  valeur,  nous  avons  : 

_  R  cos  6) 


1/2  [/l  +  sin  «• 
et  pour  «  =  270°    Y'=^. 

Pour  avoir  la  vraie  valeur  de  Y',  élevons  au  carré  : 

-,,_     R*  cos'ft)     _  R*  (1  —  sin*  «) 
"~  2  (1  +  sin  «)  ""    2  (1  +  sin  »  ' 

Supprimant  le  facteur  (1  +  sin  w)  aux  deux  termes,  il  vient  : 

Y'*  =  y(l~sinco), 

et  pour  w  =  270°    sin  w  =  —  1     Y'  =  R. 

La  tangente  à  la  courbe  fait  donc  en  ce  point  (w  =  270°)  avec  Taxe 
des  X  un  angle  dont  la  tangente  est  égale  au  rayon,  c'est-à-dire  un 

angle  de  45°,  d'ailleurs  pour  w  =  90*,  Y  =  2R  >  •yetpour«=180», 

Y  =  R)/2"<,rR. 
Le  point  de  rencontre  est  donc  entre  90°  et  180°. 

AU  <0, 
r  est  <  0  entre  0  et  90° 
=  0  pour  «=90° 
>  0  entre  90°  et  270°. 
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Nous  supposons  /  ><  — R,  alors  pour  »  =  90*,  Y  =  R  +  /;  /  étant 
négatif,  R+  /  est  toujours  plus  petit  que  -s-,  et  le  point  de  rencontre 
est  toujours  entre  0  et  90^ 

5M  =  —  R. 

Nous  avons  Y'  =  —  R  pour  w  =  90*  et  la  vue  de  la  figure  2,  courbe 
a'  b'  prouve  que  la  rencontre  se  produit  entre  0  et  90*. 

En  résumé,  pour  que  les  bâtiments  puissent  se  rencontrer  entre  les 
points  B  et  G  (fig.  1  ) ,  il  faut  que  la  distance  /  soit  plus  petite  que 

(k- —  1  j,  ce  qui  revient  à  dire  qu'il  faut  que  «  soit  plus  petit  que  29°: 

si  /  =  (-  —  ij  R,  «  =  29°  et  la  rencontre  se  produit  en  G  :  si  ^  > 

(^ —  1  j  R,  a  >  29°,  la  rencontre  a  lieu  au  delà  du  point  G,  le  na- 
vire B  étant  supposé  continuer  à  décrire  sa  circonférence. 

Pour  que  la  manœuvre  soit  de  quelque  utilité  au  navire  B,  il  faut 
donc  supposer  que  A  continue  sa  route  :  cette  ^«-  5. 

supposition  n'est  évidemment  pas  admissible 
et  le  but  de  B,  en  venant  sur  bâbord,  doit 
être  de  venir  au-devant  de  A  et,  par  consé-  ^j 
quent,  de  changer  de  route  cap  pour  cap,  ou 
de  décrire  une  demi-circonférence;  il  devra 
commencer  son  évolution  de  manière  à  se 
trouver  en  B'  {fig,  3)  au  plus  tard  lorsque  A 
sera  en  A';  nous  avons  alors  : 

AA'=:irR  =  Rtang|3    p  =  72°30'. 

A  partir  de  ce  moment,  les  deux  bâtiments 
feront  des  routes  parallèles  et  de  sens  con- 
traire, cas  que  nous  étudierons  ultérieurement.  / 

/3  variant  entre  0  et  72**30',  nous  voyons 
qu'il  y  a  toujours  un  point  de  rencontre  pos- 
sible et  comme  le  navire  B  est  moins  maître  de  sa  manœuvre  que  le 
navire  A  puisqu'il  est  lancé  avec  toute  sa  barre  d'un  bord ,  il  y  a 
toujours  danger  pour  lui  à  venir  du  bord  par  lequel  il  voit  le  bâtiment 
enneni,  tant  que  ?  sen  plus  petit  que  72*30'. 
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Nous  pouYons  recbercber  maintenant  dans  quelles  conditions  il  sera 
utile  à  B  de  faire  son  évolution  en  venant  du  bord  opposé. 

,  Fig.  4.  Il  faut  pour  cela  ifig.  4)  : 

arc  BMC  +  CA'  =  AA' 
ou,      AA'  =  r(|^  +  2) 
et  dans  le  triangle  AOB  : 
AO  =  OB  lang  y 

et  7  =  82^36'. 

A  partir  du  moment  où  le 
navire  B  sera  en  C,  les  deux 
navires  feront  des  routes  se  cou- 
pant à  angle  droit,  ce  qui  est  le 
deuxième  cas  que  nous  étudie- 
rons. 

2"^  La  distance  des  routes  pa- 
rallèles est  différente  du  rayon  de 
giration  du  bâtiment  le  plus  en 
avant,  B. 

Nous  supposons  encore  que  les  vitesses  des  deux  navires  sont  égales  ; 
mais  faisons  varier  l'écartement  des  deux  routes  parallèles  et  supposons- 
le  d'abord  plus  grand  que  le  rayon  de  giration  deh  {fig.  5)'. 

Ghercbons  toujours  à  quel  moment  B  doit  venir  sur  bâbord  pour  se 
rencontrer  avec  A,  celui-ci  étant  supposé  continuer  sa  route.  Nous 
avons  donc  : 

AA'  =  BCA'.  (1) 

Menons  Br  tel  que  l'angle  PBr  =  a=c  29°  et  que,  par  suite,  aC  =  arc  BC. 
L'équation  (1)  devient  : 

A^  +  ^A'  =  arc  BC  +  CA";   otqk'  ==  arc  BC,  donc  Aç  =  CA'  =  aq. 

D'où  nous  voyons  que  Tangle  qak  est  é^al  à  45''  et,  par  conséqujent. 


16 
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que  le  point  r  est  entre  A  et  q,  ce  qui  nous  indique  que  Fangle  de  re- 
lèvement PBA  doit  toujours  être  plus  grand  que  29"". 

De  plus,  le  lieu  des  positions  de  A,  quand  on  fait  varier  l'écartement 
des  routes,  est  la  ligne  ak  prolongée                       rig.  5. 
indéfiniment.  ^ ^ ^ 

Soient^  l'anglePBA,  rfrécarlement 
des  deux  routes,  nous  aurons  : 

AP       Ag+_çP. 
^^       PB  d       ' 


or 


Xq  =  qa  =  d  —  R 

çP=:Oa=0,57R. 

Remplaçant,  il  vient  : 

d  —  0,43  R 
toDg?= j 

=   1-0,43  5-. 


T    ' 


Prenons  Bm  =  rf  •—  R  =  8  et  supposons  que  A,  dès  le  début  de  révo- 
lution, change  de  route  pour  aborder  B  ;  la  rencontre,  en  aucun  cas, 
ne  peut  avoir  lieu  entre  les  points  B  et  m  :  pour  qu'elle  ait  lieu  en  G,  il 
faut  que  le  navire  A  soit  en  D  pendant  que  Tautre  est  en  B  : 

CD  ==Ca=  arcCB. 

Si  la  position  du  navire  A  vahe  entre  D  et  A,  il  y  a  un  point  de  ren- 
contre situé  entre  G  et  A'. 

Si  on  la  fait  varier  entre  D  et  A',  le  point  de  rencontre  se  trouvera 
entre  G  et  m. 

Rnûn,  si  Tangle  de  relèvement,  à  compter  du  travers,  est  plus  grand 
que  9i  ii  y  a  toujours  un  point  de  rencontre  situé  au  delà  de  A'  dans  la 
direction  A'x. 

Si  S  était  plus  grand  que  arc  BC,  nous  serions  dans  un  des  cas  sui- 
vants :  routes  perpendiculaires  ou  routes  parallèles  et  de  sens  contraire. 

Lorsque  Técartement  des  routes  est  plus  grand  que  le  rayon  de  gira- 
tion  du  bâtiment  le  plus  en  avant,  il  y  a  donc  toujours  un  point  de 
rencontre. 

Examinons  le  cas  particulier  de  d  =  2R  {fig.  6).  B  aura  tout  avantage 
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à  venir  de  seize  quarts  sur  bâbord  pour  aller  au-devant  de  A  ;  il  pourra 
faire  cette  manœuvre  en  toute  sécurité  si  Tangle  de  relèvement  j3  pris 
sur  l'arrière  du  travers  est  supérieur  à  CBA. 

tang?  =  np  =  9' 


BG 


Or  GA  ==  arc  GMB 

d'où  jS  =  57^30'. 

Si  l'écartement  d  est  plus  grand  que  le  double  du  rayon  de  giration 
de  B,  ce  qui  sera  le  cas  général,  décrivons  du  point  G,  comme  centre 
y,^.  6.  {fig-  6),  avec  CA  pour 

rayon,  une  circonfé- 
rence :  soit  R  le  point 
où  elle  rencontre  la 
ligne  BG  prolongée  ;  il 
est  clair  que  de  tous 
les  points  du  quadrant 
RA,  le  navire  A,  met- 
tant le  cap  sur  G,  y 
arrivera  en  même  temps 
que  B,  puisque  GA  est 
égal  à  l'arc  BMG  ;  par 
conséquent,  tant  que  B, 
en  relevant  l'ennemi  et  en  appréciant  la  distance  qui  le  sépare  de  lui, 
sera  certain  que  celui-ci  n'a  pas  encore  pénétré  dans  l'intérieur  de  la 
circonférence  AR,  il  pourra  en  toute  sécurité  lancer  sur  bâbord. 

2®  L'écartement  des  routes  est  plus  petit  que  le  rayon  de  giration  du 
bâtiment  le  plus  en  avant,  B. 

Le  lieu  des  points  où  B  devra  relever  A  pour  qu'en  venant  sur  bâ- 
bord il  le  rencontre  sur  l'arc  de  cercle  BQ  {fig.  7),  sera  donné  par  une 
courbe  construite  en  abaissant  de  cbaque  point  G  de  l'arc  de  cercle 
une  ordonnée  GK  égale  à  la  longueur  de  l'arc  compris  entre  le  point  G 
et  le  point  B  ;  si  nous  remarquons  que  ces  ordonnées  sont  proportion- 
nelles aux  angles  au  centre  et  que  nous  avons  l'ordonnée  Qa  corres- 
pondant à  un  angle  de  90"^,  nous  voyons  qu'il  nous  sera  facile  de  cons- 
truire cette  courbe  par  points. 

Je  dis  qu'elle  est  tout  entière  au-dessus  de  la  ligne  aB,  OBa  =  29* 
et  par  conséquent  que  B,  pour  que  la  rencontre  puisse  avoir  lien,  doit 
toujours  relever  A  sous  un  angle  moindre  que  29"*  sur  l'arrière  du 
travers. 

IIV.   MAE.  —   JUILLIT   1876.  2 
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D'abord  cette  courbe  est  au-dessous  de  la  ligne  OB,  car  GK  =  arc 
GB  >  CF,  GF  étant  le  sinus  de  Tare  GB.  Prenons  le  rayon  égal  à  l'unité, 
nous  aurons  : 

rïï*  +  ÔH*  =  1  (i) 

X  et  y  étant  les  coordonnées  du  point  A  par  rapport  aux  axes  OB  et  OQ, 
et  6>  l'angle  A'OB  : 

OH  =  ic  =  cos  «  (2) 

AH  =  -y 
A'H  =  AA'  —  AH  =  arc  cos  x  +  y.  (3) 


Vig.  7. 


Remplaçant  dans  Féquation  (1),  A'H  et  OH  par  leurs  valeurs,  nous 
avons  : 

(arc  cos  x  +  y)'  +  a?*  =  1 


et 


arc  cos  0?  +  y  =  \/i —  x* 
y  =  J/l  — X*  —  arc  cos  x  ; 


arc  cos  x  étant  compris  entre  0  et  90**,  nous  aurons  en  prenant  la 
dérivée  : 


1         2x 

y  =-Y 


1 


KT— 


pT^7^1/T 


x'      [/\  + 
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Pour  a?  =  1,  w  =  0  et  y'  =  0,  la  courbe  au  point  B  est  tangente  à 
l'axe  OB  ;  pour  ces  mômes  valeurs  y  est  nul. 

Puis,  si  Ton  fait  diminuer  â^,  y'  augmente  jusqu'à  être  égal  à  l'unité 
pour  X  =  0  ;  alors  la  tangente  à  la  courbe  fait  avec  l'axe  OB  un  angle 

de  45',  et  t/  =  1  —  k"- 

11  est  clair  que  la  courbe  tangente  en  B  à  l'axe  OB  et  en  a  à  la  ligne 
aT  plus  inclinée  que  aB,  ne  peut  rencontrer  cette  ligne  aB  en  aucun 
point  situé  entre  a  et  B  :  d'ailleurs  la  courbe  n'a  aucun  point  singulier 
entre  ces  mêmes  points,  puisque  la  dérivée  seconde 

ne  peut  être  nulle  pour  aucune  valeur  de  x  comprise  entre  zéro  et 
l'unité  -,  d'où  nous  conclurons  que  les  relèvements  OBA  vont  en  aug- 
mentant à  mesure  que  la  distance  HB  augmente. 

On  démontrerait,  comme  on  l'a  fait  plus  haut,  que  AD  est  plus  grand 
que  BD  et  que  AG  est  plus  petit  que  BC  ;  que,  par  conséquent,  la  ren- 
contre ne  peut  avoir  lieii  qu'au  seul  point  A'. 

Je  dis  maintenant  que  si  l'on  fait  varier  la  position  du  point  A  le  long 
de  la  ligne  AA'  prolongée  dans  les  deux  sens,  il  y  a  toujours  un  point 
de  rencontre  possible,  c'est-à-dire  qu'il  existe  toujours  un  point  G  tel 
que  Ton  aie  GX  =  arc  GB. 

Pour  le  démontrer,  renversons  le  problème  :  étant  donné  le  point  G, 
nous  connaissons  la  longueur  de  l'arc  GB,  et  en  décrivant  du  point  G 
comme  centre  une  circonférence  avec  GB  pour  rayon,  le  point  X  où 
elle  coupe  la  ligne  AA'  nous  donne  le  point  d'où  A  devrait  partir  pour 
rencontrer  B  au  point  G  ;  le  point  G  étant  sur  la  partie  A'Q,  le  point  X 
sera  au-dessous  de  A,  car  on  a  les  inégalités  : 

GA  <  AA'  -f  aVc  GA', 

et  comme  AA'  =  arc  BA' 

GA  <  arc  BG    ou     GX. 

Remarquons  maintenant  que  XA'  est  plus  petit  que  GX,  car  XA'  est 
plus  petit  que  EX  ;  la  ligne  Eo?'  étant  menée  parallèle  à  Ox  et  le  point  G 
étant  toujours  situé  au-dessus  de  la  ligne  Ea;',  puisque  Gp  =  dt/,  qui  croît 
en  môme  temps  que  la  longueur  de  l'arc  BA'  augmente,  on  a  EX  plus 
petit  que  GX,  donc  XA'  est  plus  petit  que  GX  ;  il  en  résulte  que  Tac- 
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croissement  AX  est  plus  petit  qne  raccroissement  GA'  et,  par  consé- 
quent, que  l'arc  croissant  de  quantités  infiniment  petites,  le  point  X 
s*éio\gne  de  A  de  quantités  infiniment  petites  et  se  meut  d'une  manière 
continue  le  long  de  AA' ,  et  qu'à  tout  point  de  cette  dernière  ligne  cor- 
respond un  point  G,  ce  que  nous  voulions  démontrer. 

Il  en  sera  de  même  au  delà  du  point  Q  :  les  circonférences  décrites 
des  points  0',  Q",  seront  tangentes  à  leur  point  de  rencontre  avec  Qj?"  ; 
donc  leur  point  de  croisement  avec  la  ligne  AA'  s'éloignera  toujours  du 
point  A. 

Si  nous  prenons  maintenant  un  arc  plus  petit  que  A'B,  nous  voyons 
d'abord  que  la  rencontre  ne  peut  avoir  lieu  entre  I  et  B,  arc  Bl  étant 
égal  à  PI  ;  mais  à  tout  autre  point  D  correspondent  deux  points  M 
et  M':  M  étant  toujours  compris  entre  le  point  P  et  le  point  A,  car  d'une 
part  : 

DA  >  AA'  —  A'D    ou    arc  DB, 

donc  DA  >  DM, 

et  d'autre  part  DI  +  IP  =  DB  =  DM  >  DP. 

Le  point  M  est  donc  compris  entre  P  et  X, 

On  verrait  de  même  que,  l'arc  variant  de  quantités  infiniment  petites, 
PM  varie  aussi  de  quantités  infiniment  petites  et,  par  conséquent,  que 
le  point  M  se  déplace  d'une  manière  continue,  ce  qui  revient  à  dire  qu*à 
tout  point  compris  entre  P  et  A  correspond  un  point  compris  entre  I 
et  A',  tel  que  l'on  aie  MD  =  arc  BD. 

Nous  avons  supposé  jusqu'ici  que  les  deux  navires  avaient  des  vitesses 
égales  ;  s'il  en  était  autrement,  dans  l'étude  des  cas  de  rencontre,  au 
lieu  de  poser  l'équation  d'égalité  entre  les  distances  parcourues,  il  fau- 
drait la  poser  entre  les  temps  employés  à  les  parcourir,  temps  qui  sont 
donnés  par  la  distance  divisée  par  la  vitesse  :  c'est  ce  qu'il  faudra  faire 
pour  tenir  compte  de  la  déperdition  de  vitesse  du  navire  évoluant;  les 
méthodes  indiquées  se  plient,  en  effet,  à  tous  les  cas  particuliers  de 
vitesses  différentes. 

Ainsi,  en  supposant  deux  Mtiments  de  même  type  en  présence,  per- 
dant dans  la  giration  la  moitié  de  leur  vitesse,  on  verra  facilement  que 
dans  la  figure  i  «  est  égal  à  64*^58',  que  da^ns  la  figure  5  la  ligne  aA  est 
toujours  inclinée  à  45*  sur  la  ligne  aq,  et  que  dans  la  figure  6  l'an- 
gle p  est  égal  à  72*30'. 
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Si  le  navire  le  plus  en  arrière,  A,  a  une  vitesse  supérieure,  il  devra 
manœuvrer  pour  se  tenir  dans  les  eaux  de  B,  c'est-à-dire  conserver  le 
cap  sur  lui,  afin  de  lui  donner  un  coup  d'éperon  à  l'arrière  :  B  serait 
alors  dans  une  très-mauvaise  situation  si  une  circonstance  quelconque 
(brume,  avarie,  etc.)  Tavait  empoché  de  lancer  d'un  bord  ou  de  l'autre 
pour  venir  au-devant  de  A.  Dans  ce  cas,  il  semble  que  les  torpilles  soient 
le  seul  moyen  de  défense  et  c'est  surtout  à  ce  point  de  vue  qu'il  im- 
porle  d'étudier  les  moyens  pratiques  de  les  filer  dans  le  sillage  du 
bâtiment. 

Avant  de  passer  au  deuxième  cas,  il  importe  de  remarquer  que-nous 
avons  toujours  supposé  le  rayon  de  giration  de  A  égal  à  zéro  :  pour 
tous  les  cas  où  A  est  censé  continuer  sa  route,  son  rayon  de  giration 
n'a  pas  à  intervenir. 

11  n'en  est  plus  de  même  quand  nous  avons  supposé  que  A  venait 
d'un  bord  ou  de  l'autre  ;  cependant  comme  ces  embardées  sont  de  faible 
importance,  nous  pouvons  admettre  qu'il  évolue  sur  place  ;  du  reste, 
en  nous  reportant  aux  principes  qui  nous  ont  guidé  dans  celte  étude, 
nous  verrons  facilement  que  nous  pouvons  négliger  la  valeur  du  rayon 
de  giration  de  A. 

En  effet,  nous  avons  admis  que  la  manœuvre  à  faire  devait  avoir 
pour  résultat  de  montrer  l'éperon  à  l'ennemi  et  de  lui  dérober  l'arrière  : 
dès  lors  nous  n'avions  à  nous  occuper  que  de  la  manœuvre  à  faire  par 
le  navire  le  plus  en  avant,  B,  puisque  l'antre  était  déjà  en  bonne  posi- 
tion, et  à  rechercher  comment  il  pouvait  le  faire  avec  sécurité  ;  or, 
supposer  que  le  rayon  de  giration  de  A  est  nul,  c'est  lui  donner  un 
avantage  considérable,  c'est,  par  conséquent,  augmenter  les  causes 
d'insuccès  de  B  et,  à  ce  point  de  vue,  les  résultats  que  nous  avons 
^quis  doivent  être  considérés  comme  des  minima. 

Nous  pouvons  maintenant  construire  un  diagramme  donnant  les 
relèvements  sous  lesquels  B  doit  voir  A  pour  qu'ils  se  rencontrent, 
B  venant  de  huit  quarts  sur  bâbord,  et  A  continuant  sa  route  {fig.  8). 

Dans  cette  figure  nous  supposons  que  B  file  12  nœuds  en  route  et  6 
co  évoluant  :  les  courbes  indiquant  les  positions  de  A  sont  données 
pour  des  vitesses  variant  de  6  à  12  nœuds  ;  de  plus,  nous  substituerons 
lare  de  circonférence  à  la  courbe  que  B  décrit  réellement  dans  le  pre- 
mier quart  de  son  évolution  ;  du  reste,  la  construction  du  diagramme 
resterait  la  môme. 

Cette  courbe  est  construite  en  portant  sur  les  ordonnées  py,  des  Ion- 


X 


?..      / 
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gucurspr,pr',pr",  qui  soient  à  la  longueurde  Tare pB  dans  le  rapport 
des  vitesses  des  deux  navires ,  et  il  est  facile  de  voir  que  les  tangentes 
à  ces  courbes  aux  points  «,  j3,  y^Z,  «,  font  avec  Taxe  des  x  des  angles 

dont  les  tangentes  sont  égales  au  rapport  p  des  vitesses  ^-  En  effet  y' 
(page  13)  devient  1/'  =     >  ,  et  pour  x  =  0    y'  =  ft. 

En  B,  pour  p  =  1,  la  courbe  est  tangente  à  Taxe  des  a;,  OB  ;  f*  ayant 
toute  autre  valeur,  y'  est  infini  et  les  courbes  sont  tangentes  à  BY. 
On  se  servira  de  cette  figure  de  la  manière  suivante  :  BO  étant  le  rayon 
g  de  giration  du  navire  B,  on  cons- 
•    ^  truira  une  échelle  des  longueurs; 
v^<         N                     puis  on  observe  la  dislance  à  la- 
i     \f                           quelle  on  se  trouve  du  navire  A  et 
\\    /\  ••..    /  on  décrit  la  circonférence  mn,  du 
X     ~^''y:^'iî'^''',:^-:r-''--'            point  B  comme  centre,  avec  cette 
*X.          distance  pour  rayon.  Celle  circon- 
*»/   féren ce  rencontre  la  courbe  corres- 
\             ,,.         pondant  à  la  vitesse  de  A,  soit  8 
\     ..  •'             nœuds,  en  a  ;  si  l'angle  de  relève- 
...--''"                   ment  pris  sur  l'arrière  du  travers  est 
plus  petit  que  OBa,  A  passera  de- 
vant ;  s'il  est  plus  grand,  c'est  B  qui 
passera  sur  l'avant  de  A-,  tous  ces  relèvements  étant  pris  d'ailleurs 
comme  nous  l'avons  indiqué  au  début  de  ce  travail. 

On  construira  de  même  un  diagramme  pour  le  cas  où  B  viendrait  de 
seize  quarts  sur  bâbord. 

Soit  IX  le  rapport  des  vitesses  de  A  en  route,  et  de  B  évoluant  {fig.9)  : 

De  chaque  point  de  l'arc  CB  décrivons  une  circonférence  dont  le 
rayon  soit  pt  arc  MB  ;  tant  que  A  sera  hors  de  cette  circonférence,  il  ne 
pourra  pas  atteindre  B  en  M.  La  ligne  qui  enveloppera  toutes  ces  cir- 
conférences délimitera  donc  la  zone  dangereuse,  telle  que  si  A  est  à 
l'extérieur  de  cette  zone,  B  est  certain  de  pouvoir  venir  de  huit  quarts 
sur  bâbord  en  toute  sécurité;  or,  si  pt  est  plus  grand  que  l'unité,  la  cir- 
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conférence  décrite  du  point  G  comme  centre  avec  f*  arc  CB  comme 
rayon,  les  enveloppe  toutes,  car  on  a  : 

ME  =  p  arc  MB 

CD  =  pt  arc  GB 
CD  —  ME  =  fi  arc  CM  >  corde  CM. 

Le  point  E  est  donc  compris  entre  le  point  M  et  le  point  D  :  de  même 
et  à  fortiori  CD'  est  plus  grand  que  CE',  car  CD'  =  CD  >  CE, 
et  CE  =  CM  +  ME'  >  CE'. 

Si  la  déperdition  de  vitesse  est  de  moitié,  les  deux  navires  étant  sup- 
posés avoir  môme  vitesse  en  route  : 

CD  =  rR  =  RX  3,1415. 

Si  B  faisait  une  abatée  de  seize  quarts,  dans  les  mômes  circonstances, 
le  rayon  de  la  circonférence  enveloppante  décrite  de  l'extrémité  du 
diamètre  BA  comme  centre,  serait  : 

2.RX  3,1415. 

Conclusion,  —  La  conséquence  générale  que  nous  pouvons  tirer  de 
cette  étude  est  que,  faisant  abstraction  des  torpilles,  un  bâtiment  qui 
aura  l'ennemi  sur  l'arrière  de  son  travers  faisant  môme  route  que  lui, 
sera  toujours,  s'il  n'a  pas  un  grand  avantage  de  vitesse,  dans  une  posi- 
tion désavantageuse  et  qu'il  devra  faire  tous  ses  efforts  pour  en  sortir. 

Si  la  distance  qui  le  sépare  de  lautre  bâtiment  est  plus  grande  que 
six  fois  la  valeur  de  son  rayon  de  giration  (sa  déperdition  de  vitesse 
étant  de  moitié  et  les  deux  navires  ayant,  en  route  directe,  les  mômes 
vitesses),  il  pourra  faire  son  abatée  de  seize  quarts  du  bord  qu'il  vou- 
dra ;  si  cette  dislance  est  inférieure  il  ne  devra,  en  aucun  cas,  venir  du 
bord  où  il  aperçoit  son  adversaire,  mais  il  devra  tenter  de  venir  du 
bord  opposé. 

2»  Cas. 

LES   DEUX   BATIMENTS   FONT   DES   ROUTES   QUI   SE   CROISENT. 

Supposons  d'abord  les  circonstances  telles  que  si  les  deux  bâtiments 
continuaient  leurs  routes,  ils  se  rencontreraient  au  point  de  croisement. 
Nous  savons  que,  dans  ce  cas,  chaque  bâtiment  relève  l'autre  sous  un 
angle  qui  reste  constant. 
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Cherchons  dans  quelles  conditions  il  peut  y  avoir  rencontre  si  l'un 
des  deux  bâtiments,  au  lieu  de  continuer  sa  route,  venait  d'un  bord  ou 
de  l'autre. 

1"B  vient  sur  bâbord  (en  dehors)  {fig,  10).  Pour  que  la  rencontre  ait 
lieu  eu  un  point  K,  il  faut  : 

BK  _BG 
AK  ~  AC 


0) 


Menons  CP  parallèle  à  AB,  les  triangles  KPC,  KBA,  nous  donnent  ; 


KB 
AK 


PB 
AC 


Comparant  avec  l'équation  (1),  nous  en  tirons  PB  =  BG  :  il  faut  donc 
que  le  triangle  BPC  soit  isocèle,  ce  qui  n'est  possible  que  si  PCB  est  uu 
angle  aigu  :  or  PCB=  GBA  ou  B;  donc,  pour  que  la  rencontre  puisse 
aroir  lieu  au  delà  du  point  G,  il  faut  que  B  relève  A  sur  l'avant  du  tra- 
vers, et  l'angle  B  dont  il  devra  venir  sur  bâbord  sera  donné  par  la 
relation 


^  |3  +  B  =  90*»     13  =  180«  — 


2B. 


.-^^ 


A, 


Déplus,  ayant  pris  PB  =BG,  il  faut  encore  que  la  ligne  PB  prolongée 
Pig.  10.  rencontre  la  ligne  AG  prolongée,  c'est-à-dire  que 

I     Tangle  PBX  soit  plus  grand  que  BAG  :  or  PBX  = 
BPG  =  PGB  =  GBA  ou  B,  car  le  triangle  PGB  est 
isocèle  et  PC  est  parallèle  à  AB  ;  donc  il  faut  B  >  A. 
11  n'y  a  donc  pas  toujours  un  point  de  ren- 
contre au  delà  de  G. 

Si  nous  prenons  GA'  =  GB,  le  seul  point  de 
rencontre  possible  est  le  point  G,  mais  alors  les 
vitesses  sont  égales. 

Entre  A'  et  G,  c'est-à-dire  la  vitesse  de  A  étant 
inférieure  à  celle  de  B,  il  n'y  a  encore  qu'un  seul 
point  de  rencontre  G. 

D'où  nous  conclurons  que  si  B  a  une  vitesse  égale  ou  supérieure  à 
celle  de  A,  il  peut  venir  d'un  bord  ou  de  l'autre  sans  courir  aucun  ris- 
que d'abordage,  A  étant  censé  continuer  sa  route. 
Il  en  est  de  môme  si  les  routes  font  un  angle  obtus  (fig.  1 1). 
B  ne  peut  relever  A  que  sous  un  angle  aigu,  car  s'il  le  relevait  sur 
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ranière  du  travers,  il  aurait  déjà  dépassé  le  point  de  croisemeut 
qu*il  ne  peut  y  avoir  deux  angles  obtus  dans  le  triangle  ABC. 

Menant  CP  parallèle  à  AB  et 
prenant  BP  =  BC  nous  avons  : 

AK_  AC_  AG 

BK  "■  BP  ""  BC 


Pig.  11. 


La  rencontre  pourra  donc 
avoir  lieu  au  delà  du  point 
G  pour  une  abatée  de  B  sur 
bâbord. 


"pr 


On  a 


^i3  +  B  =  90*»    j3=180*  — 


2B, 


et  pour  que  BX  rencontre  .VK,  il  feut  : 

CBK  <  BOA    p  <  G,     or    A  +  B  +  G  =  180» 
180«  —  2B  <  G,    A  +  B  +  G  —  2B  <  G, 

c'est-à-dire  B  >  A  :  dans  le  triangle  ABC ,  GA  opposé  à  B ,  plus  § 
que  GB  opposé  à  A  ou  V^  >  V,  :  mômes  conclusions  que  lorsque  Y\ 
des  roules  est  aigu. 
2'*  B  vient  sur  tribord  (en  dedans)  (fig.  12). 


Il  faut  TF  =  Tn 


BK 
AK 


BG 
AG*' 


(1) 


menant  GX  parallèle  à  AB,  on  a  dans  les 
deux  triangles  CKP  et  BKA  : 

KB       KP       KP-I-KB       BP. 
AK  ""  KG  ""  AK  +  KG  "  AG  ' 

comparant  avec  Téquation  (1),  nous  en 

tirons  BP  =  BG.  Le  triangle  BPG  est  donc 

isocèle,  donc  l'angle  BGP  est  aigu  et  son 

supplément  GBA  est  obtus.  Le  bâtiment  B 

doit  donc  relever  A  sur  l'arrière  de  son  travers,  et  Tangle  j3  est  d 

par  la  relation  : 

ip  +  90«  =  B; 


de  plus  B  étant  obtus,  AG  est  plus  grand  que  BG  et  Y^  >  Vi 
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Enfin  Tangle  BGX  étant  aigu  comme  supplément  de  CBA,  le  point  P 
géra  toujours  sur  la  partie  CX,  à  moins  que  B  =  90*,  auquel  cas  les 
points  P  et  G  se  confondent  ;  la  ligne  PB  coupera  donc  toujours  (B  étant 
obtus)  la  ligne  AG,  et  il  y  aura  toujours  un  point  de  rencontre. 

Nous  poserons  donc  celte  règle  pratique  que  si  B  relève  A  par  tri- 
bord sous  un  angle  plus  grand  que  90°,  c'est-A-dire  sur  l'arrière  du 
irayers,  et  qu'il  doive,  d'après  les  relèvements,  se  trouver  au  point  de 
croisement  des  routes  en  même  temps  que  lui,  pour  être  cerlaiti  de  ne 
pas  le  rencontrer,  il  devra,  soit  venir  sur  bâbord,  soit  venir  sur  tribord 
d'un  angle  B  différent  de  2B—  180°  ;  B  étant  l'angle  de  la  route  avec  le 
relèvement  du  navire  A. 

Dans  le  premier  cas,  il  passera  derrière  A;  dans  le  second,  il  passera 
devant  ou  derrière,  suivant  que  p  sera  plus  petit  ou  plus  grand  que 
2B— 180**.  La  manœuvre  de  venir  sur  tribord  devra  être  rejetée,  sauf 
circonstances  majeures,  à  cause  de  la  difficulté  et  de  l'incertitude  de 
l'abatée. 

Si  B  relève  A  siu*  l'avant  du  travers,  il  devra,  soit  venir  sur  tribord 
pour  passer  derrière,  soit  venir  sur  bâbord  d'un  angle  différent  de 
180*»— 2B. 

Or,  larticle  14  du  décret  du  25  octobre  1862  dit  :  a  Si  deux  navires 
•  sous  vapeur  font  des  routes  qui  se  croisent  et  les  exposent  à  s'abor- 
■  der,  celui  qui  voit  l'autre  par  tribord,  manœuvre  de  manière  à  ne  pas 
'  gêner  la  route  de  celui-ci.  » 

Donc  s'il  le  relève  sur  l'arrière  du  travers,  il  devra  venir  sur  bâbord; 
s'il  le  relève  sur  l'avant  du  travers,  il  devra  venir  sur  tribord;  s'il  le 
relève  par  le  travers,  il  devra  venir  d'un  bord  ou  de  l'autre  ;  dans 
tous  les  cas,  il  diminuera  de  vitesse  et  il  sera  certain  de  passer 
derrière. 

Nous  avons  supposé  jusqu'ici  que  les  deux  navires  conservaient  leur 
vitesse,  c'est  probablement  ce  qui  arrivera  dans  le  combat  :  chacun 
voudra  profiler  de  tous  ses  moyens  de  vitesse  et  de  giration  et  il  n'est 
pas  à  supposer  qu'on  procède  par  des  diminutions  de  vitesse,  surtout 
pour  venir  au-devant  d'un  ennemi  et  tenter  de  le  couler  par  le  choc; 
mais  il  serait  non  moins  imprudent  pour  l'un  et  l'autre  navire  de  con- 
tinuer directement  leur  roule  et  de  compter  sur  une  rencontre  au  point 
de  croisement,  rencontre  qui  peut  être  aussi  bien  à  l'avantage  de  l'un, 
qu'à  l'avantage  de  l'autre. 
Rappelonfi-nous  notre  principe  de  ne  jamais  exposer  le  travers  et  de 
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présenter  toujours  l'avant  à  lennerai;  nous  en  déduirons  que  chacun 
des  deux  bâtiments  devra  essayer  de  manœuvrer  pour  venir  sur  l'ar- 
rière de  l'autre,  ou  de  changer  de  cap,  de  manière  à  relever  l'ennemi 
aussi  près  que  possible  de  la  direction  de  sa  route,  et  par  conséquent 
que,  dès  qu'ils  s'apercevront,  ils  devront  courir  franchement  l'un  sur 
l'autre. 

Ce  sera  évidemment  la  manœuvre  générale  à  faire  pour  deux  bâti- 
ments se  rencontrant  en  mer  et  faisant  dos  routes  quelconques. 

Mais  avant  de  quitter  ce  cas,  examinons  ce  qui  arriverait  si  les  na- 
vires changeaient  de  vitesse. 

Soient  V^  V.   les  vitesses  primitives, 
V.  Vb  les  vitesses  modifiées. 
Nous  avons  {/ig.  10)  : 

BG  _  V.  _  sin  A 

AG^V^^sinB'  ^^' 

Si  B  vient  sur  bâbord,  pour  que  la  rencontre  ait  lieu  en  K,  il  faut 
que  nous  ayons  : 

BK  _  Vb  __.    sin  A 

AK  ""  V,  —  sin  KBA*  ^^' 

Divisant  (1)  par  (2),  nous  avons  : 

y,     Va  _  sin  KBA . 
v/rb""    sinB    ' 

or  sin  KBA,  l'angle  B  étant  moindre  que  90**,  est  plus  grand  que  sin  B, 
donc  : 

V.     V.       ,  V.      V, 

77- >     1        ou       7-  =  —  . 

Posons  Vb  =  —  V,     et    v.  =  -   Va, 

n  fi 

il  viendra  n  >  n\ 

Pour  que  la  rencontre  puisse  se  produire  au  delà  du  point  G,  il  fau- 
dra donc  que  B  diminue  de  vitesse  proportionnellement  plus  que  A  ; 
on  verrait  de  même  ce  qui  arriverait  dans  les  différents  cas  qui  peuvent 
se  présenter. 

Avant  de  quitter  les  routes  obliques,  cherchons  maintenant,  en  sup- 
posant que  les  deux  bâtiments  continuent  leurs  routes  et  que  ces  routes 
ne  les  exposent  pas  à  se  rencontrer,  cherchons  à  quel  moment  ils 
seront  le  plus  près  l'un  de  l'autre  {fig.  13). 
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Soient  AB  et  AG  les  directions  suivies  par  les  navires  dans  des  sens 
quelconques.  Supposons,  pour  fixer  les  idées,  qu'ils  se  meuvent  dans 
le  sens  des  flèches,  quand  l'un  des  deux  mobiles  est  en  P,  l'autre  est  en  M. 

On  peut  supposer  appliquée  au  système  des  deux  mobiles  une  vitesse 
égale  et  opposée  à  celle  de  P  ;  alors  M  sera  entraîné  dans  la  direction 

Fig.   13. 


MR  de  la  résultante  des  deux  vitesses  ;  la  distance  au  mobile  P,  lequel 
ne  change  pas  de  position,  sera  minima  quand  M  sera  au  pied  Q  de  la 
perpendiculaire  PQ  ;  mais  en  réalité  M  décrit  MD  et  P  décrit  PF  =  QD 
=  ME. 

Les  deux  mobiles  sont  donc  le  plus  rapprochés  l'un  de  l'autre  quand 
la  droite  DF  qui  les  joint  est  perpendiculaire  à  la  résultante  MR  de 
leurs  vitesses  :  si  les  vitesses  sont  égales,  cette  résultante  sera  parallèle 
à  la  bissectrice  de  l'angle  BAC. 

Si  les  vitesses  étaient  de  môme  sens  au  lieu  d'être  opposées,  la  di- 
rection de  la  résultante  serait  dans  l'angle  BAG  et  la  ligne  de  plus  courte 
dislance  dans  l'angle  supplémentaire  de  BAC. 

Cherchons  maintenant  la  valeur  de  l'angle  .VDF,  sous  lequel  B  relè- 
vwa  A  lorsque  les  deux  bâtiments  seront  le  plus  près  l'un  de  l'autre. 

Nous  avons  cet  angle  en  fonction  des  distances  qui  séparent  les  mobiles 
à  deux  instants  donnés,  et  des  relèvements  de  A  à  ces  mêmes  instants. 

Soient  donc  MP  =  i         PMA  =  « 

M'P'  =  r      P'M'A  =  «' 
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en  prenant  les  positions  initiales  M,  P,  et  déduisant  de  M'  la  position 
correspondante  P'  à  l'aide  du  parallélogramme  des  vitesses.  Appliquant 
À  ces  deux  systèmes  de  position  le  raisonnement  précédent,  nous  trou- 
vons que  la  plus  courte  distance  est,  d'une  part,  égale  à  PQ ,  de  l'autre 
à  P'Q',  et  que  les  positions  les  plus  rapprochées  sont  D  et  F. 

11  est  évident  que  PQ  =  P'Q'  =  FD,  car  les  points  M  et  P  ne  sont  assu- 
jettis qu'à  cette  seule  condition,  que  réalisent  aussi  les  points  M'  et  P', 
d'être  les  positions  simultanées  des  deux  mobiles. 

Soit  AMR  =  AM'R'  =  90°  —  FDA  =  9 

PQ  =  /  sin  («  +  f) 
P'Q'  =  /'  sin  («'  +  f) 
l  sin  (oc  +  y)  =  /'  sin  («'  -+  f)  ; 
d'où  nous  tirerons  : 

/'  sin  a  —  /  sin  g 

^  ''""/  cos«  —  /'  cosa'' 

L'angle  que  nous  cherchons  est  FDA  =90'*  —  ?  : 
„^ .       ^  cos  a  —  /'  cos  a 

Lorsque  la  distance  sera  minima,  le  navire  M  relèvera  P  sous  cet  angle 
FDA. 

On  pourrait  donc,  après  avoir  fait  les  deux  observations  d'angle  et 
de  distance,  calculer  la  valeur  de  FDA,  pointer  les  canons  sous  un  angle 
de  chasse  égal  à  FDA  et  pour  la  dislance  /.sin  (a  +  ç)  et  attendre  que 
le  bâtiment  passe  dans  la  ligne  de  mire  pour  faire  feu. 

Ces  deux  observations,  en  y  joignant  celle  de  Tintervalle  de  temps  ( 
qui  les  séparent,  peuvent  aussi  nous  fournir  une  donnée  importante  à 
connaître,  qui  est  la  vitesse  v'  du  bâtiment  ennemi. 

Abaissons  PI,  P'I',  perpendiculaires  sur  AM  et  PL  perpendiculaire 
sur  PT  : 

PF*  =  v'M*  =  PL'  +P'L* 
P'L  =  PT  —  l'L  =  P'I'  —  PI  =  /'  sin  a'  —  /  sin  « 
PL  =  ir  =  IM  —  l'M'  —  MM'  =  /  cos  a  —  /'  cos  «'  —  vt, 

et  en  remplaçant  : 

v^t*  =  (/  cos  «  —  r  cos  «'  —  vtY  +  (l'  sin  «'  —  /  sin  «)*. 

Les  termes  /  cos  a  —  /'  cos  «'  et  V  sin  a'  —  /  sin  a  étant  connus  dans 
l'équation  (1),  on  déduira  facilement  de  cette  formule  la  valeur  de  v\ 
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3«  Cas. 

LES  DEUX  BATIMENTS  COURENT  L'UN  SUR  L'aUTRE. 

Il  est  peu  probable  qu'aucun  des  deux  capitaines  veuille  tenter  le 
choc  dans  cette  position,  les  deux  bâtiments  se  frappant  par  l'avant  ; 
ce  serait  une  manœuvre  aussi  dangereuse  pour  l'un  que  pour  l'autre,  et 
elle  ne  semble  possible  à  tenter  avec  quelque  chance  de  succès  que  si 
l'un  des  deux  bâtiments  était  d'échantillon  beaucoup  plus  faible  ou 
que  sa  membrure  fût  en  mauvais  état  ;  encore  faudrait-il  être  assuré  de 
cette  dernière  circonstance.  Cependant  nous  pensons  qu'en  raison 
même  de  son  audace,  un  capitaine  sûr  de  son  bâtiment  devra  tenter 
celle  manœuvre  :  il  est  toujours  bon  à  la  guerre  de  supposer  l'ennemi 
moins  audacieux  qu'on  ne  l'est  soi-même  ;  d'autant  qu'en  pareil  cas  un 
moment  d'indécision  de  sa  part  peut  le  mettre  en  très-fâcheuse  situa- 
tion. Hais  nous  laissons  cette  manœuvre  de  côté,  parce  qu'il  n'y  a  là 
qu'une  seule  chose  à  faire,  profiter  de  toute  sa  vitesse. 

Nous  supposerons  donc  que  les  deux  bâtiments,  après  s'être  élongés 
le  plus  près  possible  l'un  de  l'autre  et  avoir  envoyé  toute  leur  bordée 

Rgl4 


dans  le  travers  de  l'ennemi,  font  volte  face  pour  courir  de  nouveau 
l'on  sur  Tautre  et  tenter  l'abordage.  Le  rayon  de  giration  jouera  le  rôle 
principal  dans  cette  manœuvre. 

1"  Cas.  —  Les  deux  bâtiments  ont  même  rayon  de  giration. 

Aussitôt  que  les  deux  bâtiments  se  seront  dépassés,  ils  mettront 
toute  leur  barre  d'un  bord  le  plus  vite  qu'ils  pourront.  Examinons  ce 
que  doit  faire  l'un  des  deux  bâtiments,  B  par  exemple  {fig,  14). 
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S'il  vient  sur  tribord,  A  viendra  sur  bâbord  et  à  partir  des  positions 
simultanées  A"B" 

B'B"  ~  V, 
A  entrera  dans  le  cercle  de  giration  de  B,  il  sera  par  conséquent  abso- 
lument à  l'abri  de  son  éperon,  tandis  qu'il  conservera  toute  sa  liberté 
de  manœuvre  pour  venir  frapper  B,  soit  que  celui-ci  continue  à  décrire 
sa  circonférence,  soit  que,  voyant  le  danger,  il  redresse  sa  barre  et 
s'échappe.  Le  danger  serait  plus  grand  encore  pour  B  si  A  avait  un 
avantage  de  vitesse;  dans^  ce  cas,  si  B  venait  sur  tribord  (en  dehors),  il 
serait  perdu,  car  il  serait  absolument  sous  l'éperon  de  A. 

11  faut  donc  que  les  deux  bâtiments  gouvernent  comme  s'ils  voulaient 
passer  à  poupe  l'un  de  l'autre.  Il  suit  de  là  que  si  la  rencontre  avait 
lieu  à  peu  de  distance  d'une  roche  ou  d'un  haut-fond,  l'avantage  de 
position  serait  pour  celui  qui  parviendrait  à  passer  le  plus  près  du  danger  ; 
faisant  sa  circonférence  en  dehors  du  danger,  il  ne  courrait  aucun  ris- 
que tandis  que  l'adversaire  pourrait  se  trouver  dans  une  très-mauvaise 
situation,  et  tout  ce  qu'il  pourrait  faire,  en  ce  cas,  serait  de  continuer 
sa  route  ;  alors  les  deux  bâtiments  se  trouveraient  dans  le  cas  des  routes 
parallèles  et  de  môme  sens. 

Observons  que  la  courbe  décrite  par  le  navire  ne  devient  une  circon- 
férence qu'après  le  premier  quadrant,  et  le  point  de  départ  est  extérieur 
à  cette  circonférence,  en  sorte  que  si  les  deux  navires  ont  passé 
très-près  Tun  de  l'autre,  par  bâbord  par  exemple,  il  pourra  arriver  que 
la  seconde  fois  ils  se  passent  par  tribord. 

2*  Cas*  —  Les  rayons  de 
giration  sont  différents.  Soit 
celui  de  B  plus  petit  que  celui 
de  A. 

1"  B  vient  sur  tribord  et  A 
sur  bâbord  (^^f.  15).  Nous 
voyons  alors  que  la  circon- 
férence décrite  par  B  sera  in- 
térieure à  celle  décrite  par  A, 
si  la  différence  des  diamètres  des  courbes  de  gh-ation  est  plus  grande 
que  la  distance  à  laquelle  les  deux  navires  ont  passé  l'un  de  l'autre  : 
cette  distance  sera  assurément  très-faible  et  B  pourra  presque  toujours 
tenter  cette  manœuvre;  pendant  toute  la  durée  de  l'évolution,  B  sera 
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absolumept  à  l'abri  de  réperon  de  A  et  pourra,  au  contraire,  en  re- 
dressant sa  barre  en  temps  opportun,  fondre  sur  A  et  lui  porter  un  coup 
décisif. 

Remarquons  d'ailleurs  que  les  temps  employés  par  différents  navires 
à  décrire  une  circonférence  varient  peu,  tandis  que  les  diamètres  sont 
très-différents. 

11  peut  arriver  que  la  différence  des  diamètres  soit  égale  à  la  distance 
des  deux  navires  lorsqu'ils  passent  par  le  travers  l'un  de  l'autre  ;  alors 
les  deux  navires  se  croisent  au  point  de  tangeace  des  deux  circonfé- 
rences et  recommencent  la  manœuvre. 

Enfin,  si  la  différence  des  diamètres  est  plus  petite  que  cette  distance, 
à  partir  du  moment  où  la  circonférence  A  coupe  la  circonférence  B,  A 
pénètre  dans  l'intérieur  de  la  circonférence  B  et  n'a  plus  rien  à  craindre, 
tandis  que  B  est  à  sa  merci. 

11  n'y  aura  donc  avantage  poiu*  B  à  venir  sur  tribord  que  s'il  est  cer- 
tain de  décrire  une  circonférence  intérieure  à  celle  que  décrira  A,  et  ce 
sera  probablement  la  manœuvre  à  tenter  pour  les  bâtiments  à  deux  hé- 
lices qui,  en  sacrifiant  leur  vitesse,  pourront  se  maintenir  à  l'intérieur 
du  cercle  de  l'ennemi  et  lui  présenter  toujours  l'éperon  ;  par  contre,  A 
devra  éviter  de  se  mettre  dans  cette  situation,  c'est-à-dire  redressçr  sa 
barre  s'il  s'aperçoit  que  l'infériorité  de  ses  facultés  giratoires  lui  fait 
décrire  une  circonférence  extérieure  à  celle  de  B. 
2^  B  vient  sur  bâbord. 

11  est  manifeste  que  A  devra  également  venir  sur  bâbord,  car  s'il 
Firfitt  venait  sur  tribord  Ifig.  16),  il  décrirait 

_^  nécessairement  une  circonférence  extô- 

rieure  à  celle  que  décrit  B. 

Dans  ce  cas,  A  venant  sur  bâbord,  si 
les  temps  employés  à  décrire  la  circon- 
férence sont  sensiblement  les  mômes, 
B  ne  profitera  pas  de  son  avantage  de 
giration. 

Conclusions.  —  En  résumé,  lorsque 

deux  bâtiments  courent  l'un  sur  l'autre 

et  qu'ils  ont  môme  rayon  de  giration,  ils  doivent  passer  à  contre-bord 

l'un  de  l'autre  le  plus  près  possible  et  venir  tous  deux  en  dedans  de 

leur  point  de  croisement. 

Si  les  rayons  sont  différents,  celui  qui  évolue  dans  un  cercle  plus 

IKT.   MAI.  —  lUILLIT   1876.  3 
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petit  devra  s'attacher  à  passer  le  plus  près  possible  de  l'ennemi,  afin  de 
venir  ensuite  en  dehors;  s'il  n'avait  pu  passer  assez  près,  il  devrait  au 
contraire  venir  en  dedans  et  recommencer  la  manœuvre. 

Par  contre,  l'autre  s'efforcera  de  ne  pas  passer  trop  près  au  premier 
croisement,  il  surveillera  la  manœuvre  du  premier  de  manière  à  venir 
du  môme  bord  que  lui,  c'est-à-dire  à  venir  sur  bâbord  si  le  premier 
vient  sur  bâbord,  et  sur  tribord  si  le  premier  vient  sur  tribord. 

Avant  de  terminer  cette  étude  susceptible  encore  de  bien  des  déve- 
loppements, nous  devons  dire  que  notre  but  n'a  pas  été  de  fournir  des 
règles  précises  à  l'attaque  ni  à  la  défense  ;  de  telles  règles  sont  impos- 
sibles à  préciser  et  plus  encore  impossibles  à  suivre  dans  le  combat  ; 
la  sûreté  de  coup  d'œil  et  la  connaissance  parfaite  de  son  bâtiment  se- 
ront toujours  pour  un  capitaine  le  meilleur  gage  du  succès;  mais  il 
nous  a  semblé  que  cette  étude  pouvait  donner  quelques  résultats  utiles 
au  point  de  vue  des  évolutions  et,  en  tout  cas,  ouvrir  un  champ  de  re- 
cherches pratiques. 

A.  Bernadac, 
Lieutenant  de  vaisseau. 
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SUR 


LES  LIGNES  DE  GOURANT 


Dans  le  meeting  tenu  par  la  British  Association  for  the  Advancement 
of  Science,  au  mois  de  septembre  dernier,  à  Bristol,  M.  Fronde  a  lu  un 
mémoire  dont  Toici  un  résumé  *  : 

Le  but  que  s'est  proposé  M.  Fronde  en  écrivant  cette  nouvelle  note 
est  de  montrer  comment,  par  le  seul  raisonnement  et  sans  avoir  recours 
aux  hautes  mathématiques,  il  est  possible  de  s'expliquer  d'une  manière 
satisfaisante  la  partie  de  la  théorie  des  lignes  de  courant  (stream  Unes) 
qui  a  rapport  aux  résistances  éprouvées  par  la  carène  d'un  navire. 

M.  Fronde  commence  par  examiner  dans  quelles  conditions  se  trouve 
un  tuyau  affectant  une  courbe  quelconque  et  ayant  des  diamètres  va- 
riables, lorsque  ce  tuyau  est  rempli  par  un  courant  de  fluide  parfait.  Il 
recherche  ensuite  ce  qui  se  passe  lorsqu'un  corps  entièrement  immergé 
dans  im  milieu  indéfini  de  fluide  parfait  est  animé  d'une  vitesse  recti- 
ligne  uniforme.  Enfin,  il  détermine  quelles  sont  les  résistances  éprouvées 
dans  l'eau  par  la  carène  d'un  navire  pendant  son  mouvement  de  trans- 
lation. 

On  appelle  fluide  parfait  un  fluide  tel  que  ses  molécules  n'exercent 
aucune  force  par  le  frottement,  quand  elles  glissent  les  unes  sur  les 
autres,  et  lorsque  le  fluide  coule  le  long  de  la  surface  d'un  corps.  Les 
molécules  de  ce  fluide  n'ont  aussi  aucune  adhérence  entre  elles,  il  est 
entièrement  dépourvu  de  la  qualité  que  M.  Fronde  appelle  viscosité. 

*  Dans  cett«  analyie,  nous  nous  sommes  efforcé  d'exprimer,  le  plas  fidèlement  posaible, 
ce  que  nons  avons  ora  comprendre  être  la  pensée  et  les  intentions  de  Tantenr.  Mais  il  7  a 
des  Aisonnements  dont  nous  ne  nons  rendons  pas  bien  compte,  et  qui  quelquefois  nom 
paraissent  être  plus  spécieaz  que  rigoureux.  Il  nons  semble  aussi  qu'il  y  a  des  propositions 
bien  plmM  admises  que  démontrées . 
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Prenons  d'abord  un  tuyau  ayant,  en  chacun  de  ses  points,  des  sec- 
tions égales  et  de  môme  forme,  et  courbé  en  cercle  de  manière  à  former 
un  anneau.  Supposons-le  rempli  d'un  fluide  parfait  animé  d  une  vitesse 
uniforme.  D'après  sa  nature  môme,  le  fluide  ne  peut  exercer,  par  le 
frottement,  aucune  force  sur  les  parois  du  tuyau  ;  mais,  par  suite  de  la 
force  centrifuge,  il  y  aura  sur  tout  le  pourtour  du  tuyau  une  pression 
uniforme  du  fluide,  qui  sera  la  seule  force  exercée.  Cette  pression  cause 
un  ofl*ort  d'extension  uniforme  sur  toutes  les  parties  de  l'anneau;  la 
tension  ainsi  produite  s'appelle  tension  longitudinale  ou  circonféren- 
tielle.  Si  le  môme  fluide,  animé  de  la  môme  vitesse,  circule  dans  des 
anneaux  de  rayons  dilîérenls,  la  pression  qu'il  exerce  sur  chacun  d'eux 
est  en  proportion  inverse  des  rayons  de  ces  anneaux.  Mais  la  tension 
circonférentielle  totale  sur  un  anneau  est  en  raison  directe  de  la  pres- 
sion el  du  rayon  de  la  circonférence  *,  la  tension  totale  pour  une  môme 
vitesse  du  fluide  sera  donc  la  môme  pour  chacun  des  anneaux,  quels 
que  soient  leurs  rayons.  Ainsi,  en  comparant  deux  anneaux  tels  que  le 
rayon  du  premier  soit  le  double  du  rayon  du  second,  et  que  la  vitesse 
du  fluide  soit  la  môme  dans  les  deux  cas,  la  pression  exercée  par  le 
fluide  dans  le  premier  anneau,  sur  une  unité  de  longueur  linéaire,  sera 
la  moitié  de  la  pression  exercée  sur  la  môme  unité  dans  le  second 
anneau  ;  mais,  le  rayon  du  premier  étant  double  de  celui  du  second, 
il  y  aura  la  môme  tension  circonférentielle  totale  pour  chacun  des  an- 
neaux dans  les  deux  cas.  Cette  tension  est  uniforme,  et  la  môme  sur 
chacun  des  points  de  l'anneau  ;  si  donc  on  prend  une  section  quelcon- 
que AB,  et  que  l'on  remplace  la  tension  longitudinale  aux  extrémités 
de  cette  section,  par  deux  tuyaux  rectilignes  suivant  les  tangentes  et 
assujettis  en  C  et  en  D  {fig.  1)  ;  si  le  fluide  parcourt  tout  ce  système  avec 
la  môme  vitesse  uniforme,  la  section  subira  encore  la  môme  tension 
que  si  elle  faisait  partie  de  l'anneau  entier  ;  de  plus,  les  deux  branches 
rectilignes  seront  aussi  soumises  à  cette  tension.  Mais  les  tensions  pro- 
duites sont  les  mômes,  quels  que  soient  les  rayons  des  anneaux  et  les 
longueurs  des  arcs,  tant  que  la  vitesse  du  fluide  reste  constante  ;  si 
donc  on  considère  un  tuyau  d'une  courbe  quelconque,  comme  composé 
d'une  série  continue  de  courbes,  formées  de  tuyaux  rectilignes  très- 
courts  unis  ensemble  par  de  petits  arcs  d'anneaux  ayant  des  rayons 
différents,  un  courant  de  fluide,  animé  d'une  vitesse  constante,  don- 
nera lieu  à  une  tension  uniforme  sur  tous  les  points  du  tuyau  courbé. 
Par  conséquent,  si  dans  un  tuyau  présentant  des  courbes  queloonques, 
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les  extrémités  sont  sur  une  môme  ligne  droite,  de  manière  que  le  cou- 
rant du  fluide  ait  la  même  direction  à  l'entrée  et  à  la  sortie,  les  tensions 
produites  aux  extrémités  sont  égales  et  de  sens  contraire  et  se  détruisent 
Ce  tuyau  ne  subira  donc  aucune  résultante  dans  le  sens  longitudinal 
par  suite  du  passage  du  courant  de  fluide,  et  ce  courant  ne  tendra  pas 
à  Tentraîner  dans  le  sens  de  ses  extrémités  {fig.  2)*. 

On  a  supposé,  dans  le  raisonnement  précédent,  que  le  tuyau  présen- 
tait toujours  des  sections  identiques,  quelle  que  fût  d'ailleurs  la  forme 
de  ces  sections,  et  que,  par  suite,  la  vitesse  du  fluide  restait  uuiformc 
et  constante.  Le  principe  démontré  pour  ce  cas  particulier  est  encore 
yrai  pour  un  tuyau  dans  lequel  les  surfaces  de  section  ne  sont  pas  égales, 
c'est-à-dire  pour  un  tuyau  de  diamètre  variable,  présentant  des  con- 
tractions et  des  élargissements,  et  dans  lequel  la  vitesse  d'écoulement 
do  fluide  n'est  pas  constante. 

Prenons  d'abord  un  tuyau  offrant  une  contraction  en  B  (fig.  3),  mais 
telle  que  le  diamètre  du  tuyau  aille  en  diminuant  graduellement,  et  que 
le  fluide  ne  soit  pas  obligé  de  subir  des  cbangements  brusques  dans  sa 
direction.  La  vitesse  du  fluide  au  point  B  doit  nécessairement  être  plus 
grande  que  celle  qui  existe  au  point  A,  en  proportion  de  la  différence 
que  présentent  les  sections  du  tuyau  en  B  et  en  A  ;  cette  augmentation 
de  vitesse  exige  l'existence  d'une  force  agissant  dans  le  sens  du  mou- 
vement, c'est-à-dire  que  cbaque  molécule  doit  éprouver  une  plus  grande 
pression  du  fluide  derrière  elle  que  devant  elle,  aucune  autre  condition 
ne  pouvant  causer  une  augmentation  de  vitesse  ;  à  chaque  point  de  son 
trajet,  une  molécule  passe  donc  d'une  région  où  la  pression  est  supé- 
rieure à  une  région  où  la  pression  est  inférieure,  et  la  diminution  dje 
pression  à  chaque  point  sera  proportionnelle  à  l'augmentation  de  vitesse 
que  doit  prendre  le  fluide  en  ce  même  point.  Par  conséquent,  les  pres- 
sions aux  différents  points  de  la  partie  du  tuyau  dont  le  diamètre  est 
variable,  seront  proportionnelles  aux  surfaces  des  sections  faites  en  ces 
mêmes  points.  De  plus,  les  changements  de  vitesse  du  fluide  ne  pouvant 
être  causés  que  par  les  changements  de  pression,  le  tuyau  n'éprouvera 
pas  d'autres  forces  que  celles  résultant  de  la  pression  du  fluide. 

'  L*  tension  circonférentielle  toUle,  c'est-A^ire  la  somme  de  tontes  les  forces  tendant 
à  l'extension  de  l'annean,  reste  bien  la  même,  quel  que  soit  le  rayon  de  l'anneau,  tant  qne 
le  llnlde  garde  la.  même  vitesse,  pnisqne  les  pressions  sont  en  raison  inverse  des  rayons,  et 
qae  les  circonférences  sont  proportionnelles  à  ces  mômes  rayons.  Mais  Je  ne  vois  pas  qne 
pour  nne  même  vitesse  da  flnide,  les  tensions  longitudinales,  pour  des  parties  quelconques 
d'anneanz  de  rayons  diflfêrents,  soient  égales.  La  chose  ne  me  paraît  devoir  arrirer  qne  pour 
d««  arcs  semblables,  qui  sont  proportionnels  anx  rayons.  {Koie  du  trad.) 
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'  Le  raisonnement  est  tout  à  fait  analogue  si  le  tuyau  présente  un  élar- 
gissement, et  l'on  arrive  à  la  môme  conclusion.  Le  fluide  se  meut  plus 
lentement  dans  la  partie  large  du  luyaû  que  dans  la  partie  étroite,  et  la 
pression  va  en  augmentant  à  mesure  que  la  vitesse  diminue,  c'est-à- 
dire  à  mesure  que  le  diamètre  du  tuyau  augmente. 

Ainsi,  tous  les  points  d'un  tuyau  auxquels  répondent  des  sections 
égales,  subissent  la  même  pression  du  fluide. 

Dans  la  combinaison  représentée  par  la  figure  4,  et  où  le  tuyau  re- 
prend son  diamètre  primitif,  les  parties  AB,  A'B',  présentent  les  mômes 
surfaces  effectives  à  la  pression,  elles  ont  des  diamètres  moyens  égaux  ; 
ces  parties  subiront  donc  les  mômes  pressions  qui,  étant  de  sens  con- 
traire, se  neutralisent;  les  pressions  sur  BG  et  sur  CD  annulent  de  la 
môme  manière  les  pressions  sur  B'C  et  sur  CD',  et  ainsi  de  suite.  Par 
conséquent,  les  pressions  dans  le  sens  des  extrémités  sont  égales  et  de 
sens  contraire,  et  leur  résultante  est  nulle.  On  peut  démontrer  de  la 
même  manière  que,  dans  toute  combinaison  de  changement  de  dia- 
mètres, pourvu  que  les  surfaces  de  section  ^aux  extrémités  soient  les 
mômes,  et  que  les  directions  de  ces  extrémités  soient  en  ligne  droite, 
la  somme  des  forces  produites  dans  leur  sens  par  le  courant  du  fluide 
devient  nulle*. 

Nous  avons  vu  précédemment  qu'un  luyau  ayant  un  diamètre  uni- 
forme et  des  courbures  quelconques,  et  dans  lequel  coule  un  courant 
de  fluide  parfait,  n'éprouve  aucune  résultante  longitudinale,  pourvu  que 
les  extrémités  soient  sur  une  môme  ligne  droite.  De  môme,  un  tuyau 
ayant  un  diamètre  variable  et  des  courbures  quelconques,  parcouru  par 
un  courant  de  fluide,  n'éprouvera  aucune  résultante  longitudinale, 
pourvu  que  les  extrémités  du  tuyau  soient  sur  une  môme  ligne  droite 
et  que  les  sections  de  ces  extrémités  soient  les  mômes,  de  telle  sorte 
que  le  fluide  ait  une  môme  direction  et  les  mômes  vitesses  à  l'entrée  et 
à  la  sortie  *. 

11  a  été  admis  jusqu'à  présent,  que  le  diamètre  du  tuyau  variait  gra- 
duellement, de  manière  à  ne  pas  imposer  des  changements  brusques  de 
direction  aux  molécules  du  fluide.  Mais  le  principe  énoncé  plus  haut 
est  général,  et  il  est  encore  vrai  dans  ce  dernier  cas.  M.  Froude  choisit 
comme  exemple  de  démonstration  le  cas  le  plus  simple,  celui  où  le 
tuyau  reprend  le  môme  diamètre.  Supposons,  la  masse  du  fluide  contenu 

'  Ce  principe  nous  paratt  plutôt  admis  que  démontré. 

'    Id.  {Notes  du  traduettur.) 
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dans  le  tuyau,  divisée  par  un  certain  nombre  de  cloisons  fictives  très- 
minces,  chacune  de  ces  cloisons  devant  toujours  suivre  exactement  les 
mêmes  chemins  que  les  molécules  du  fluide,  de  façon  à  n'avoir  aucune 
influence  sur  leurs  inouvements  ;  l'ensemble  du  fluide  se  composera 
alors  d'un  certain  nombre  de  tuyaux,  qu'on  peut  imaginer  curvilignes 
le  variant  graduellement  de  sections  ;  les  diamètres  en  A  et  en  B  {fig.  5) 
étant  égaux,  les  petits  tuyaux  partiels,  après  avoir  franchi  la  contraction» 
reprendront  en  B  les  sections  respectives  qu'ils  avaient  en  A,  et,  pour 
chacun  d'eux,  le  fluide  aura  la  môme  direction  et  la  même  vitesse  à 
l'entrée  et  à  la  sortie.  Or,  dans  ce  cas,  la  somme  totale  des  forces  dues 
au  mouvement  du  fluide  n'a  aucune  résultante  longitudinale,  que  l'en- 
veloppe du  courant  du  fluide  soit  un  tuyau,  comme  précédemment,  ou 
que  ce  tuyau  soit  remplacé  par  la  pression  mutuelle  des  courants  par- 
tiels adjacents  ;  ce  qui  est  vrai  pour  chacune  des  parties,  le  sera  pour 
l'ensemble,  et  la  masse  entière  du  fluide  n'exercera  aucune  force  dans 
la  direclion  de  la  longueur  du  tuyau. 

On  a  donc  établi  le  principe  général  suivant  :  Quels  que  soient  les 
courbures  et  les  changements  de  diamètre  éprouvés  par  un  tuyau  rempli 
par  un  courant  de  fluide  parfait,  ce  tuyau  n'éprouve  aucune  résultante 
dans  le  sens  de  la  direction  de  ses  extrémités,  et  reste  en  équilibre, 
pourvu  que  les  sections  d'entrée  et  de  sortie  soient  les  mêmes,  et  que  le 
flufde  ait  la  même  direclion  en  ligne  droite  et  la  môme  vitesse  à  l'entrée 
et  à  la  sortie. 

Après  ces  premières  considérations,  M.  Fronde  examine  quelle  sera 
ia  résistance  rencontrée  par  un  corps  plongé  entièrement  dans  un  océan 
indéfini  de  fluide  parfait  et  animé  d'une  vitesse  rectiligne  uniforme. 

Il  est  évident  que  l'on  arrivera  au  môme  résultat  en  supposant  que 
le  corps  immergé  reste  immobile,  et  que  le  fluide  animé  de  la  môme 
vitesse  rectiligne  constante  coule  le  long  de  ce  corps. 

Dans  un  océan  d'un  fluide  parfait,  animé  d'une  vitesse  rectiligne 
uniforme,  chaque  molécule  du  fluide  suit  un  chemin  quelconque,  elle 
est  précédée  et  suivie  par  un  courant  continu  de  molécules  qui  suivent 
le  môme  chemin.  On  peut  donc,  par  la  pensée,  diviser  cet  océa»  de 
fluide  en  un  grand  nombre  de  petits  filets  ou  courants  partiels,  d'une 
dimension  et  d'une  section  quelconques,  devant  s'arranger  exactement 
les  uns  à  côté  des  autres,  et  ayant  pour  limites  des  surfaces  dirigées 
suivant  les  chemins  que  les  molécules  prennent  naturellement  et  d'elles- 
mêmes.  Lorsque  ces  courants  seront  aune  distance  suffisamment  grande 
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en  avant  du  corps,  Téquilibre  de  Tocéan  de  fluide  ne  sera  pas  encore 
dérangé  par  la  présence  de  ce  corps,  et  les  courants  partiels  auront  la 
môme  direction,  la  même  vitesse  d'écoulement,  et  éprouveront  la  môme 
pression.  Ensuite,  quels  que  soient  les  changements  éprouvés,  comme 


directions  et  comme^ vitesses,  en  passant  le  long  du  corps,  ces  courants 
reprendront  les  mômes  dimensions  avec  les  mômes  directions,  la  môme 
vitesse  et  la  môme  pression  que  précédemment,  lorsque  l'océan  de 
fluide  aura  repris  son  équilibre;  car  autrement,  la  vitesse  de  la  masse 
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entière  du  fluide  ne  pouvant  changer  par  suite  de  la  présence  du  corps, 
on  aurait  les  uns  à  côté  des  autres  et  se  touchant,  un  certain  nombre 
de  courants  parallèles  animés  de  vitesses  différentes,  et,  par  suite,  éprou- 
vant des  pressions  différentes,  ce  qui  est  impossible.  Mais,  la  seule 
cause  des  changements  dans  ces  courants,  puis  de  leur  retour  à  Tétat 
d'origine,  est  la  présence  du  corps  immergé  ;  ce  corps  doit  donc  éprou- 
ver Teffet  de  la  somme  totale  des  forces  nécessaires  pour  affecter  ces 
courants  et,  réciproquement,  cette  somme  sera  la  seule  force  que  le  cou- 
rant du  fluide  puisse  faire  éprouver  au  corps.  Mais,  par  suite  des  con- 
ditions où  ils  sont  placés,  aucun  des  courants  partiels  ne  peut  éprouver 
par  lui-môme  une  force  longitudinale,  par  suite  du  mouvement  du 
fluide,  que  son  enveloppe  soit,  comme  on  l'a  déjà  dit,  un  tuyau  ou  la 
pression  des  courants  adjacents  ;  l'ensemble  de  tous  les  courants  com- 
posant l'océan  de  fluide  n'aura  donc,  lui  aussi,  aucune  résultante  longi- 
tudinale, et,  par  conséquent,  la  résultante  totale  des  forces  que  le  fluide 
peut  exercer  sur  le  corps  stationnaire,  par  suite  de  son  mouvement  et 
dans  la  direction  de  son  courant,  sera  nulle. 

D'après  ce.  qui  précède,  on  voit  que  le  principe  énoncé  est  vrai,  quels 
que  soient  les  changements  éprouvés  par  les  courants  partiels,  lorsqu'ils 
dévient  de  leurs  directions  primitives  pour  faire  place  au  corps  im- 
mergé. Pour  faire  comprendre  quels  sont  ces  changements  et  montrer 
les  résultats  qu'ils  produisent,  M.  Fronde  donne  comme  exemple  un 
cas  particulier  tiré  de  la  théorie  des  lignes  de  courant  (stream  lines)^ 
de  M.  Rankine.  Le  corps  immergé  est  supposé  avoir  une  profondeur 
indéfinie,  et  l'étude  de  ces  lignes  de  courant  peut  se  borner  à  consi- 
dérer ce  qui  se  passe  dans  un  plan  ifig.  5  et  fig,  6)  *. 

Près  du  corps  stationnaire,  les  courants  partiels  deviennent  plus 
larges,  en  môme  temps  la  vitesse  du  fluide  diminue  et  sa  pression 
augmente.  Lorsque  les  courants  ont  atteint  le  corps  immergé,  leur  lar- 
geur diminue  graduellement  jusqu'au  milieu  du  corps;  à  ce  point  ils 
sont  devenus  plus  étroits  qu'à  l'état  primitif  d'équilibre,  et  par  siiite  le 
fluide  a  une  vitesse  plus  grande  et  une  pression  moindre  que  dans  cet 
état.  Après  le  milieu  du  corps,  la  largeur  des  courants  augmente  de 
nouveau  et  vers  l'extrémité,  ils  finissent  par  devenir  plus  larges  qu'ils  ne 

*  Les  ûgare»  ombrées  représentent  les  sections  horizontales  des  corps  Immergétt.  On  snp- 
Po*«  qoe  ces  corps  sa  prolon^nt  indéfiniment  dans  le  sens  de  la  profondeur.  Les  lignes  de 
Murant  qui  sont  figurées,  s'appellent  lignas  de  courant  k  deux  dimensions;  ces  lignes  de 
durant  sont  plus  fiusiles  k  comprendre  que  celles  qui  accompagnent  des  solides  do  révo- 
^«ttoB.  {Note  de  Vauteur.) 
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l'étaient  à  l'état  primitif;  le  fluide  possède  alors  une  plus  petite  vitesse 
et  une  plus  grande  pression*  que  primitivement.  Enfin,  à  mesure  que 
les  courants  s'éloignent  du  corps,  leur  largeur  diminue  jusqu'à  ce  qu'ils 
aient  repris  leurs  premières  conditions  d'équilibre.  Ainsi,  par  rapport 
à  la  pression  normale  du  fluide  dans  son  état  complet  d'équilibre,  tel 
qu'il  est  à  une  certaine  distance  du  corps,  il  se  produit  un  excès  de 
pression  du  fluide  aux  extrémités  du  corps,  et  une  diminution  de  pres- 
sion au  milieu. 

On  voit  donc  comment,  dans  un  milieu  indéfini  de  fluide  parfait, 
l'ensemble  du  courant  du  fluide  ne  peut  exercer  aucune  force  finale 
sur  le  corps  immergé  stationnaire,  et  comment  les  pressions  produites 
sont  opposées  et  se  détruisent*. 

Entre  l'océan  de  fluide  parfait,  sur  lequel  on  vient  de  raisonner,  et 
un  océan  d'eau,  il  y  a  les  deux  différences  suivantes  :  t**  à  cause  du 
frottement,  les  molécules  de  l'eau  exercent  sur  la  surface  des  corps  le 
long  desquels  elles  glissent,  une  force  qui  constitue  la  plus  grande 
partie  de  la  résistance  qu'un  corps  d'une  fqrme  suffisamment  affinée 
rencontrera  en  se  mouvant  dans  l'eau  avec  une  certaine  vitesse  ;  2**  l'ar- 
rangement exact  comme  pressions  et  comme  vitesses  des  courants 
partiels,  qui  pouvait  exister  dans  un  fluide  parfait,  ne  se  présente  plus 
au  même  degré  dans  l'eau,  par  suite  de  la  résistance  mutuelle  due  au 
frottement,  que  les  molécules  éprouvent  en  glissant  les  unes  sur  les 
autres;  et  en  outre  par  suite  de  la  très-petite  quantité  d'adhérence 
(viscosité)  possédée  par  l'eau.  L'équilibre  est  alors  rompu  entre  les  forces 
des  courants  et  les  résistances  qui  en  résultent.  Si  les  formes  du  corps 
sont  convenables,  cette  action  est  très-faible.  Si,  au  contraire,  ces 
formes  présentent  des  contours  brusques  ou  des  saillies,  les  change- 
ments de  direction  des  courants  sont  aussi  très-brusques  et  dégénèrent 
en  tourbillons  donnant  lieu  à  de  grandes  différences  de  vitesse  entre 
les  molécules  voisines,  et  par  suite,  à  un  frottement  considérable  entre 
ces  mêmes  molécules. 

La  différence  existant  entre  la  nature  de  l'eau  et  celle  d'un  fluide 
parfait,  a  donc  déjà  pour  résultat  de  produire  deux  causes  de  résis- 
tance communes  à  tout  corps  immergé  se  mouvant  dans  l'eau.  Exa- 


'  Dans  ces  deux  démonstrations,  noni  croyons  quUl  est  admis  tacitement  qne  les  corps 
immergés  sont  symétriques  par  rapport  an  plan  longitudinal  et  an  plan  transversal.  Cela 
non*  parait  nécessaire,  quelle  qne  soit  du  reste  la  yalenr  de  ces  démonstrations. 

{Note  du  traducteur.) 
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minons  maintenant  dans  quelles  conditions  particulières  se  trouve  en 
outre  un  corps  flottant,  comme  la  carène  d'un  navire. 

Supposons  d*abord  que  la  surface  de  Feau  soit  couverte  par  une 
couche  rigide  de  glace  ;  admettons  aussi  que  le  navire  puisse  couper 
sans  effort  cette  couche  de  glace  dans  son  mouvement,  et  en  outre, 
qu'il  en  soit  toujours  complètement  entouré.  Dans  ce  cas,  la  carène  du 
navire  pourra  être  considérée  comme  la  moitié  inférieure  d'un  corps 
entièrement  immergé  se  mouvant  dans  un  océan  d'eau.  Cette  carène 
rencontrera  les  deux  causes  de  résistance  inhérentes  à  la  nature  du 
fluide;  de  plus,  les  mouvements  des  courants  partiels  se  comportant 
comme  ceux  que  nous  avons  déjà  considérés  dans  un  fluide  parfait,  il 
y  aura  encore  un  excès  de  pression  à  l'avant  et  à  l'arrière  du  corps,  et 
une  diminution  de  pression  vers  son  milieu.  A  chaque  extrémité,  l'excès 
de  pression  de  l'eau  tendra  à  forcer  sur  la  surface  intérieure  de  la  glace 
et  à  la  soulever  ;  en  môme  temps  le  long  des  côtés,  la  diminution  de  pres- 
sion tendra  à  faire  s'affaisser  la  couche  de  glace.  Si  donc  cette  couche  de 
glace  n'est  plus  supposée  exister,  le  niveau  de  l'eau  s'élèvera  à  chaque 
extrémité,  jusqu'à  ce  que  la  hauteur  du  renflement  fasse  équilibre  par 
son  poids  à  l'excès  de  pression  de  l'eau,  et,  au  contraire,  sur  les  côtés  il 
y  aura  un  abaissement  du  niveau  de  l'eau  qui  sera  en  raison  de  la  di- 
minution de  la  pression.  Ces  dénivellements  de  la  surface  de  l'eau,  qui 
ne  sont  autre  chose  que  des  vagues,  tendent  continuellement  à  re- 
prendre le  niveau  de  la  surface  de  l'océan  ;  il  faudra  donc  que  le  na- 
vire les  reproduise  sans  cesse  dans  son  mouvement  en  avant,  et  la  for- 
mation incessante  de  ces  vagues  représente  une  dépense  de  force,  qui 
devra  nécessairement  être  fournie  par  la  cause  qui  met  le  navire  en 
mouvement. 

11  y  a  donc  pour  la  carène  d'un  navire,  une  troisième  cause  de  résis- 
tance, qui  est  le  travail  nécessaire  pour  la  formation  des  vagues  à 
l'avant  et  à  l'arrière.    . 

Après  avoir  établi  ces  trois  causes  de  la  résistance  éprouvée  par  la  carène 
d'un  navire,  M.  'Froude  entre  dans  quelques  considérations  à  ce  sujet. 

D'aprè5  M.  Froude,  la  plus  grande  partie  de  la  résistance  totale  pro- 
vient du  frottement  de  l'eau  sur  la  surface  de  la  carène.  Il  cite  comme 
exemple  le  Greyhound,  navire  doublé  en  cuivre,  de  l,tOO  tonneaux  et 
de  5l™,80  de  longueur,  dont  les  formes  épaisses,  l'avant  et  l'arrière 
très-larges,  offraient  beaucoup  de  prise  aux  tourbillons,  et  qui  à  10 
nœuds  de  vitesse,  faisait  visiblement  de  grandes  vagues  à  l'avant  et  à 
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l'arrière  :  pour  ce  navire,  à  une  vitesse  de  10  nœuds,  la  résistance  due 
au  frottement  était  les  58  centièmes  de  la  résistance  totale. 

La  résistance  due  à  la  formation  des  tourbillons  peut  être  à  peu 
près  complètement  négligée  pour  les  navires  à  vapeur  actuels,  qui  ont 
des  formes  très-fines  à  l'avant  et  à  l'arrière. 

Quant  à  la  troisième  cause  de  résistance,  les  lois  de  la  formation  des 
vagues  sont  encore  trop  peu  connues  pour  que  la  théorie  puisse  four- 
nir des  résultats  certains  et  numériques,  elle  ne  peut  pour  le  moment 
qu'indiquer  de  quel  côté  il  faut  diriger  les  recherches.  La  valeur  des 
résistances  éprouvées  en  raison  de  cette  troisième  cause,  ne  peut  être 
obtenue  que  par  des  expériences  directes  faites  pour  chaque  forme  de 
navire. 

M.  Fronde  donne  cependant  quelques  règles  qui,  d'après  lui,  sont, 
dans  de  certaines  limites,  confirmées  par  l'expérience. 

A  une  certaine  vitesse  dépendant  de  sa  forme  et  de  sa  longueur,  un 
navire  rencontre  une  résistance -considérable  due  à  la  formation  des 
vagues.  Pour  une  vitesse  peu  inférieure  à  la  précédente,  cette  résis- 
tance diminue  considérablement.  A  une  vitesse  tout  à  fiait  inférieure,  la 
résistance  devient  presque  nulle.  En  prolongeant  les  formes  de  l'avant 
et  de  l'arrière,  de  façon  à  faciliter  l'entrée  de  l'eau  et  sa  sortie,  on  tend 
à  faire  diminuer  la  résistance. 

11  vaut  mieux,  si  la  longueur  est  déterminée,  donner  une  plus  grande 
largeur  au  maître  couple  afin  d'obtenir  toujours  le  même  déplacement, 
et  faire  en  sorte  que  le  navire  n'ait  pas  de  maîtresse  partie,  mais  que 
toute  sa  longueur  soit  employée  en  façons  pouvant  faciliter  l'entrée  et 
la  sortie  de  l'eau.  Pour  un  navire  construit  de  cette  manière  avec  des 
lignes  d'eau  convenables,  la  vitesse  à  laquelle  la  résistance  s'accumule 
le  plus  rapidement  est  celle  d'une  lame  de  l'océan  dont  la  longueur 
de  crête  en  crête  est  à  peu  près  égale  à  la  longueur  du  navire. 

D'après  ces  règles,  pour  faire  le  plan  d'un  navire,  d'un  tonnage  dé- 
terminé et  devant  atteindre  une  vitesse  donnée,  on  est  porté  à  faire  le 
navire  relativement  court,  pour  diminuer  la  résistance  due  au  frotte- 
ment ;  mais  pour  atténuer,  autant  que  possible,  la  résistance  due  à  la 
génération  des  vagues,  il  faut  donner  à  ce  navire  une  grande  longueur; 
il  ne  peut  donc  y  avoir  des  règles  fixes,  et  dans  chaque  cas  particulier 
il  faudra  chercher  à  concilier,  autant  que  possible,  les  exigences  op- 
posées. Résumé  par  PETrr, 

Lieutenant  de  vaisseau. 
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MACHINES  SIMPLES 


ET 


MACHINES  COMPOSÉES 


<  SUITE») 


Les  expériences  comparatives  exécutées  en  mai  et  août  1874  n'étaient 
pas  complètes,  parce  que  l'on  n'avait  pas  déterminé  pratiquement  l'éco- 
nomie  pouvant  résulter  de  l'application  d'une  chemise  de  vapeur  sur 
le  cylindre  d'une  machine  simple.  Les  deux  cylindres  des  machines 
composées  du  Bâche  et  du  Rush  avaient  des  chemises  de  vapeur  ;  le 
cylindre  unique  des  machines  simples  du  Dexter  et  du  Dallas  était 
seulement  revêtu  d'une  enveloppe  destinée  à  le  protéger  contre  les 
pertes  de  choeur  provenant  de  la  radiation. 

Pour  compléter  ces  expériences ,  on  a  dû  attendre  l'achèvement  du 
Gallalin,  bateau  en  fer  à  hélice,  dont  les  dimensions  principales  sont  : 

Longueur  totale 44«»,60 

Longueur  entre  perpendiculaires 40  ,53 

Largeur 7 

Creux 2  ,89 

Tirant  d'eau  moyen 2  ,89 

Ce  bateau  avait,  en  premier  lieu,  une  machine  destinée  à  faire 
mouvoir  une  hélice-gouvernail;  une  nouvelle  machine  y  fut  placée  en 
1874.  La  vitesse  aux  essais  a  été  d'environ  11  nœuds. 


<  Voir  U  Bevuê  de  )nia  1875,  paf  ••  786  et  luiTantes. 
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Dimensions  principales  de  la  chaudière. 

Longaeur  de  la  chaudière .^ i",80 

Diamètre  de  la  façade  et  de  i'enTeloppe  circalaire 3  .05 

Hautear  de  la  chaudière 3  ,12 

Diamètre  de  la  p-ortîon  de  la  cheminée  entourée  par  la  vapeur.  1  ,96 

Hauteur  de  cette  portion  au-dessus  de  TeuTeloppe î  ,13 

Nombre  de  fourneaux î 

CouranU  de  flamme  directs  :  1  de  lil^i  1  de  45'.;  2  de  30"., 
sur  une  longueur  uniforme  de  1*.(^. 

Nombre  de  tubes îî* 

Diamètre  des  tubes 0",089 

Longueur  des  tubes 3  ,276 

Surface  de  grille 5»M3 

Somme  de  Taire  des  tubes  suivant  une  section  transversales  0    ,6688 

Surfkce  de  chauffe  pour  Teau 167   ,70 

Surlace  de  chauffe  pour  la  vapeur 9   ,78 

Rapport  de  la  somme  de  l'aire  des  tubes  à  la  surface  de  grille.  7,68 

—  de  la  surface  de  grille  à  la  surface  de  chauffe 32,6 

—  de  la  sonune  de  l'aire  des  tubes  à  la  surface  de  chauffe  250,98 


Machine. 

La  machine  est  à  pilon;  le  cylindre  a  0*,866  de  diamètre;  la  course 
est  de  0*,762.  La  nécessité  de  loger  le  cylindre  sous  le  pont  a  déter- 
miné l'adoption  d'une  course  aussi  réduite.  La  distribution  de  vapeur 
8*opëre  à  laide  d'un  tiroir  dont  la  détente  fixe  a  lieu  aux  deux  tiers  de 
la  course;  une  détente  yariable,  à  plaques  mobiles,  est  ajustée  sur  le 
dos  du  tiroir. 

La  section  des  orifices  des  cylindres  est  de  bA%  de  hauteur,  sur  685% 
de  largeur. 

Le  rapport  des  espaces  neutres  au  volume  engendré  par  la  course 
du  piston  est  de  0,0659. 

Le  condenseur  est  séparé  de  la  machine;  il  est  placé  en  abord;  la 
pompe  de  circulation  est  du  système  centrifuge;  elle  a  une  section 
suffisante  pour  fournir  l'eau  nécessaire  sous  toutes  les  allures  de  la  ma- 
chine, avec  une  vitesse  d'un  peu  moins  de  200  tours. 

Cette  pompe  est  conduite  directement  par  une  petite  machine  verti- 
cale à  deux  cylindres  de  101%  de  diamètre;  la  course  des  pistons  est 
de  152%. 

L'hélice  a  2*,66  de  diamètre  et  un  pas  moyen  égal  à  4*,57. 
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La  chaudière,  les  tuyaux  et  toutes  les  parties  de  la  machine  exposées 
à  la  chaleur  sont  entiôrement  recouvertes  d'une  substance  protectrice. 

La  vapeur  de  la  chemise  est  prise  dans  la  boîte  à  tiroir,  d'où  elle  est 
conduite  par  un  tuyau  feutré  dans  le  couvercle  du  cylindre;  le  cylin- 
dre et  son  fond  sont  d'un  seul  morceau,  ils  ont  une  chemise  commune  ; 
la  communication  entre  cette  chemise  et  la  cavité  du  couvercle  est  éta- 
blie par  un  second  tuyau. 

On  évite,  par  cette  disposition,  le  séjour  de  la  vapeur  condensée 
dans  la  boite  à  tiroir. 

L'eau  provenant  de  la  condensation  dans  la  chemise  et  des  purges 
était  aspirée  dans  le  condenseur  en  passant  d'abord  dans  un  petit  réci- 
pient muni  d'un  tube  indicateur.  Entre  ce  récipient  et  le  condenseur, 
on  ayait  placé  un  serpentin ,  autour  duquel  circulait  de  l'eau  froide  ;  à 
la  sortie  du  serpentin  se  trouvait  un  vase  dont  la  capacité  était  connue; 
lorsque  ce  vase  était  plçin ,  on  ouvrait  un  robinet  placé  sur  un  tuyau 
aboutissant  au  condenseur,  après  avoir  préalablement  fermé  la  commu- 
nication avec  le  réfrigérant. 

Par  cette  méthode,  on  pouvait  peser  directement  la  quantité  d'eau 
ainsi  aspirée  par  le  condenseur. 

Conduite  des  expériences. 

Le  bateau  fut  amarré  au  quai  de  l'arsenal  de  fioston  et  la  direction 
des  expériences  fut  confiée  aux  mômes  personnes  qui  avaient  exécuté 
la  première  série  d'expériences. 

Les  mêmes  instruments  furent  employés  et  l'on  prit  les  mêmes  pré- 
cautions relativement  au  mesurage  de  l'anthracite,  à  celui  de  l'eau  d'a- 
limentation, etc.,'  etc. 

La  caisse  destinée  à  mesurer  l'eau  d'alimentation  était  située  dans 
une  cabine,  dans  laquelle  un  petit  poêle  permettait  le  maintien  de  la 
température  intérieure,  au  même  degré  que  celui  noté  pour  l'atmo- 
sphère lors  des  expériences  antérieures.  (Ces  dernières  avaient  eu  lieu 
en  été;  la  caisse  alimentaire  était  alors  protégée  contre  le  soleil  ou  la 
pluie  par  la  passerelle.) 

Le  poids  moyen  de  chacune  des  moitiés  de  la  caisse  était  de  5 1 2',11 5 , 
sous  une  température  de  22°,2  centigr. 

Le  tableau  I  contient  tous  les  détails  relatifs  aux  expériences  du 
Gallatin, 
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Le  tableau  n  est  mi  reEomé  de  ces  e^Knences.  aiKToeJ  on  a  ajouta 
le  nsume  des  expériences  accomplies  sur  le  Rush^  le  Ikxter  ei  Je  Dallas, 
afin  de  pooToir  facileoieat  comparer  les  résultai. 

Les  essais  relatils  à  ta  détennination  da  pooToir  calorifî^e  de  Tan- 
thracite  employée  ont  dnrv  48  heures,  arec  une  presaon  d'enTiron 
4\921  iTû  lirres  a  la  chaadkre.  Pendant  les  premières  24  heures,  on 
fit  usage  de  la  chemise  de  Tapeor;  la  commnnicatian  arec  la  chemise 
fût  interceptée  pendant  les  dernières  24  heures.  D  n  y  eut  que  ce  seol 
changement  opéré  pendant  les  essais  de  longue  doiêe. 

Une  partie  des  résultats  obserrcs  pendant  ces  «sais  occupe,  dans  le 
tablean  I  de  l'original .  les  lignes  49  à  62  incfaiâTemeot:  ces  lignes  ne 
se  rapportant  qu'aux  colonnes  rerticales  33  et  38.  notts  les  arons  dé- 
tachées du  tableau  pour  les  reproduire  ici. 


ra  DC  TABI-KAC   L 

\ 


49  à  par  beare  ci  p&r  eherml  iadiq:vé l.Ul  .   l,Kl3 

50  CharboB  '  —  é«  U  p«i«aaee  Mtto '  l,i4»      l.WÏO 

^1  I  —  de  U  pcÛBSBcc  telals  ....  l,34i      1.216 

Si  ^         ^  —  iBdkivé '  l.i«      i.OCT 

^         tiblT*'  ~  de  1*  pnijMae*  B««* l.»i      l,î5J 

^i  '        '  I  —  de  U  pvùMBce  totale l.ti&S      0.9^ 


&5  t  KilognaMcs  d'eaa   Tvporiiée  sovs  les  prMiiems  et' 

(teflipénxnre*  obterréc» 7,1«0  \  T,iU 
YsporintioB  é^pinraleate  «ou  U  preauBB  atmwpM- 
riqBeBTeed^rcBBàiTV.   .   .  f _     T,3W  j   7,414 

57  t  ^  YaporiMUioB  éqniraleste  sob*  U  prewioB  aSaoepbé-' 

I  riqve  «T«e  de  l'caa  à  1>>0 S.15T      S,S*4 

M  /  Kilognmae»  d'e«a  raporùce  sobs  lei  prcBsioB*  et  1m 

1  1      tespérator»  obcerrèes 9. Kl  -   9.3C( 

59  i  C«aib«u-  1  VaporiMtioB   éqairal^Btc  sobs  la  pcesâoB  afoapfcê- 

I      tible.     î     riqBeaT«edercaaà^:*,T f.XftS      9,M3 

€0  I  I  Vaporisation  éqaÎTaleate  sobs  la  prcasioB  atmoapliê- 

\     riqae  avec  de  TeaB  à  1(»* lO.SêO    10.56S 


<i 


ClMrboB  par  fceia  et  par  ckeral  iadlqaé  avec  des  ekaBdiéffea  poa- 
Tant  Taporiser  9  kilofr.  d'eaa  par  kilograniBie  de  ekarboa  brAM 
•OBs  les  prcarioas  et  les  teapératares  aetaellca  (ce  qai  est  pra- 
bafclf  eat  aa  luaimBa  poar  Pusace  de  raBthracita  à  la  Bar) .  . 

CharboB  par  beara  et  par  cbeTal  iadiqaé  arec  des  ebaadièrea  poa- 
▼aai  TapoiiierlO  kilofr.  d'eaa  par  kilo^nauM  da  cbarboa  brAlé 
soas  les  preaioas  et  les  teapératares  actaeUes.  (Rèsattat  qae 
l'on  pent  obteair  dans  les  meUleoivs  ebaadiires  terrsstres,  oa  ea 
Ikisast  asafe  de  eharbon  de  qaalité  sapérieare  dans  les  ebaa- 
) 


1,»S  I  1,110 


l,10i      0,999 


La  Taporisation  a  été  calculée  séparément  pour  chacun  de  ces  essais 
consécutils;  elle  a  été  trouvée  égale  à  7^,342  pour  une  consommation 
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de  74^,68  par  heure  et  par  mètre  carré  de  la  surface  de  grille  ;  celte 
dernière  consommation,  portée  à  79'',58  par  heure  et  par  mètre  carré, 
a  donné  une  vaporisation  de  7^,26  par  kilogramme  d'anthracite  brûlée 
(lignes  42  et  55,  colonnes  38  et  33). 

Toutes  les  fois  que  Ton  ne  faisait  pas  usage  de  la  chemise ,  l'un  des 
joints  étabUssant  la  communication  de  la  vapeur  était  brisé ,  aûn  de 
pennettre  à  l'air  d'entrer  dans  la  chemise  et,  de  plus,  aOn  de  pouvoir 
découvrir  une  fuite  quelconque  de  vapeur. 

Les  données  recueilUes  pendant  ces  deux  expériences  de  longue 
durée  ont  servi  à  la  détermination  de  la  quantité  de  charbon  con- 
sommé pendant  les  nombreux  essais  de  deux  heures;  Teau  d'alimen- 
tation était  mesurée  très-exactement  lors  de  ces  essais,  on  en  déduisait 
la  consommation  de  charbon  d'après  les  chiffres  recueillis  antérieure- 
menL  11  aurait  été  impossible  de  distribuer  la  part  strictement  afférente 
à  chacun  des  essais  partiels,  dont  la  plupart  ont  été  consécutifs. 

Les  précautions  prises  permettent  de  se  rapporter  aux  chiffres  donnés 
pour  ces  essais,  aussi  bien  que  s'ils  avaient  duré  48  ou  96  heures. 

Les  courbes  relevées  pendant  les  expériences  13,  30,  34,  37,  40,  41 
Bt  42,  étaient  un  peu  défectueuses;  ce  défaut  provenait  d'un  manque 
de  nettoyage  du  piston  de  l'indicateur  ;  il  en  était  résulté  une  mauvaise 
position  de  la  ligne  du  vide,  cette  dernière  a  été  ramenée  à  sa  vraie 
situation ,  ce  qui  était  facile  en  la  comparant  avec  les  36  autres  expé- 
riences. (Ces  expériences  sont  marquées  d'un  astérisque  dans  les  tables.) 

Pour  déterminer  la  qualité  de  la  vapeur,  c'est-à-dire  son  état  hu- 
mide, sec  ou  surchauffé,  on  s'est  servi  d'un  calorimètre  qui  se  compo- 
sait d'une  barrique  placée  sur  les  passavants ,  au-dessus  de  la  chambre 
de  la  machine  ;  une  hélice  montée  sur  un  arbre  vertical  terminé  par 
une  manivelle  pouvait  tourner  près  du  fond  de  la  barrique. 

Un  thermomètre  de  grandes  dimensions  plongeait  dans  ce  calorimètre. 

Un  tuyau  de  25%, 4  de  diamètre  établissait  une  communication  fa- 
CQltative  entre  la  vapeur  prise  dans  la  boite  du  registre  de  vapeur  et  la 
l>aiTique,  à  l'aide  d'un  bout  de  manche ,  que  Ton  échauffait  préalable- 
nient,  en  laissant  fuir  la  vapeur  pendant  quelque  temps  avant  de  com- 
mencer les  essais. 

La  barrique  étant  à  peu  près  pleine  d'eau,  le  poids  et  la  température 
de  cette  eau  étaient  exactement  mesurés ,  puis  on  y  plongeait  brusque- 
inent  le  bout  de  manche  ;  la  vapeur,  arrivant  sur  les  ailes  de  l'hélice, 
^  faisait  tourner,  ce  qui  établissait  une  circulation  dans  l'eau  et  conse- 
il?. MAE.  —  lUILLBT   1876.  •   4 
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quemment  une  égalisation  dans  sa  température.  Lorsque  la  tempéra- 
ture avait  atteint  le  degré  désiré ,  on  stoppait  l'admission  de  la  vapeur 
et  on  mesurait  immédiatement  le  poids  et  la  température  finale. 

Ces  expériences  ont  été  faites  à  différents  jours,  îfvec  des  pressions 
diverses,  entre  les  intervalles  des  essais  comparatifs. 

Les  résultats  observés  sont  consignés  dans  le  petit  tableau  suivant. 
Les  pressions  sont  celles  relevées  à  la  chaudière;  le  tuyau  de  conduite 
de  vapeur  et  celui  établissant  la  communication  avec  le  calorimètre 
étaient  assez  courts  et  de  dimensions  suffisantes  pour  que  la  pression 
y  fût  sensiblement  la  même  qu'à  la  chaudière. 

L'arbre  et  le  propulseur, étant  eux-mêmes  plongés  dans  l'eau,  subis- 
saient les  mêmes  changements  de  température;  la  détermination  delà 
quantité  de  chaleur  ainsi  absorbée  a  été  estimée  d'après  les  chaleurs 
spéeifiqucs  de  leurs  métaux;  on  a  trouvé  qu'elles  étaient  équivalentes  à 
la  chaleur  nécessaire  pour  élever  une  livre  et  demie  d'eau  (O'',680)  de 
la  température  primitive  à  celle  finale;  ces  680  grammes  ont  été  ajoutés 
dans  chaque  cas  à  la  quantité  finale  d'eau  que  contenait  le  baril. 

Les  chiffres  indiquant  le  tant  pour  cent  d'humidité  de  la  vapeur  dans 
la  colonne  8,  ont  été  affectés  du  signe  moins,  pour  les  expériences  dans 
lesquelles  la  vapeur  était  surchauffée  ;  cette  forme  d'expression  étant  la 
plus  commode  pour  la  détermination  des  moyennes  déduites  des  ob- 
serv'alions  pour  les  diverses  pressions. 

Tableau  relatif  aux  résultats  obtenus  avec  le  calorimètre  K 


rotas  D*CAD 

§ 

FKCSSIOir 

de  Teau 
contenue 

dans 
le  calori- 
mètre. 

et 

TiMPiaAToaEs. 

TANT  root  100 

NOHBKB 

effeclÎTe 

il 
la  chaa. 

de  Tapeur 

entrée* 

dani 

— 

Diffé. 

d'humidité 

de  degré* 
de  »ur- 

1 

dière. 

le  calori- 
mètre. 

Initiale. 

Finale. 

rente. 

dans  la  vapeur. 

chaufle. 

1 

9 

3 

4 

5 

G 
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8 
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kil. 

kil. 

kil. 

deg.  c. 

deg.  c. 

deg.  c. 

mtieiiift 

deg.  e. 

1 

4,752 

156,763 

9,521 

3,611 

41,394 

37,783 

—  1,96 

2 

4,928 

161,718 

9,295 

9,44i 

45,277 

85,833 

.     4,80 

S 

4,506 

159,993 

10,315 

4,305 

43,555 

39,250 

0,05>     1,58 

4 

4,815 

160,786 

10,656 

4,027 

43,955 

89,928 

1,44 

6 

4,25.3 

153,702 

10,202 

1,394 

40,833 

39,439 

3,G0J 

6 

0,829 

162, oro 

5,894 

16,177 

38,555 

22,378 

—  2,34  —2,34 

25,55 

7 

3,079 

161,183 

9,181 

4,166 

39,305 

35,189 

-0,67i-^'^» 

10,72 

8 

3,008 

156,536 

10,768 

2,777 

44,611 

41,934 

Analysé  de  VEngineering. 


E.  V. 


*  Noua  avons  voulu  vérifier  ce  tableau  en  prenant  pour  valeur  des  températures  et  des 
chaleurs  de  tranaformation  aux  diverses  pressions,  les  chiffres  portés  dans  la  table  dressée 
par  Zeuner. 

Bn  désignant  par  x  le  poids  de  la  vapeur  et  par  y  le  poids  d'eau  entraînée,  nous  avons 
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Nous  îfentamerons  pas  une  discussion  du  genre  de  celle  entreprise 
par  M.  Émery,  lors  de  la  première  série  des  essais  ;  nous  ferons  seule- 
ment observer  que  Texamen  des  colonnes  comparables  du  tableau  dé- 
montre l'influence  économique  de  la  chemise  de  vapeuj:  dans  tous  les 
cas ,  influence  d'autant  plus  accusée  que  le  rapport  de  la  détente  est 
plus  élevé. 

Ainsi,  les  meilleurs  résultats  obtenus  avec  la  machine  du  Gallatin 
sont  ceux  de  la  colonne  39  ;  la  consommation  d'oau  par  heure  et  par 
cheval  indiqué  ne  s'élève  qu'à  9*^,290  pour  un  rapport  de  délente  égal 
à  7,31451,  c'est-à-dire  avec  la  plus  faible  introduction  employée  pen- 
dant toute  la  durée  des  expériences,  avec  usage  de  la  chemise  de 
vapeur. 

Le.tableau  II  nous  montre  que,  sous  les  restrictions  de  l'en-téte  de  la  . 
colonne  23,  la  consommation  de  charbon  s'élève  à  1^092  par  heure 
et  par  cheval  indiqué. 

La  colonne  34  nous  indique  qu'avec  un  rapport  de  détente  un  peu  - 
plus  grand  (7,7825)  et  sans  faire  usage  de  la  chemise,  la  consommation 
d'eau  et  celle  de  charbon  pour  la  môme  unité  sont  11^348  et  1^,337. 

L'usage  de  la  chemise  a  donc  procuré,  dans  l'essai  39,  une  économie 

I  337 I  092 

de  — ^ — rMT — ^~  ^^  P*  ^^^'  quoique  le  rapport  de  détente  fût 

î 
moins  élevé  dans  le  premier  cas  que  dans  le  second. 

En  somme,  les  résultats  du  Gallatin  sont  supérieurs  à  ceux  compa- 


aintl  une  première  équation  dont  le  second  membre  égale  les  nombres  portés  dans  la  co- 
lonne 5,  soit  pour  la  ligne  1  : 

«  + y  =  9,621. 

La  pression  eiTective  étant  do4i',752,  la  pression  absolue  est  de  5^786  ;  la  tempôratnro  de 
la  Tapeur  à  cette  pression  est  de  156<',M  et  la  chaleur  totale  s'élève  4  651,39  calories  ;  on 
obtient  ainsi  une  seconde  valeur  de  z  et  de  y,  ce  qni  permet  de  les  déterminer  facilement, 

m  X  654,39  +  y  X  156,54  =  6)19,54  calories  gagnées  par  l'eau  dans  le  calorimètre. 

En  résolrant  Téquation  on  trouve  qne  x  =  9^,6999  et  y  n  —  Ol',1789,  ce  qni  équivaut  i 
— 1,84  p.  100  d'bnmidité,  on  en  d'antres  termes,  à  un  surcbauffage  de  9o,51. 
Bb  employant  la  même  méthode,  nous  avons  trouvé  les  valeurs  suivantes  : 

S*  ligne  X  zz    8^,645 

8*  —  tt  =  10  ,30J8 

4«  —  «  =  10  ,491 

5«  —  os  =    9  ,871 

6*  —  «  ■=    6  ,011 

7«  —  «  =    9  ,990 

S'  —  «  =  10  ,8]t46    y  =  —  0,0565    —  0,52                   — 

Oa  observe  une  discordance,  peu  importante  du  reste,  avec  les  nombres  portés  dans  la  co  - 
loane  8  do  tableau  ci-desiins. 
Vora.  —  Les  chiifres  inscrits  sur  les  courboi  se  rapportent  aux  numéros  des  expériences. 
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rables  du  DexUr  et  du  Dallas  et  inférieurs  à  ceux  du  Rush.  On  peut 
donc  en  déduire  qu'au  point  de  vue  du  système  de  machine ,  le  type 
composé  est  celui  qui  doit  être  préféré,  économiquement  parlant,  c'est 
là  ce  qui  explique  son  grand  succès  commercial. 

Nous  avons  donné  ces  tableaux  «tout  au  long,  parce  qu'ils  contiennent 
les  résultats  d'expériences  rigoureuses ,  auxquelles  on  peut  avoir  sou- 
vent besoin  de  recourir. 

Il  est  possible  qu'on  ne  s'aperçoive  pas  d'emblée  comment  s'effec- 
tuent les  rapports  exacts  de  la  détente,  portés  dans  la  ligne  7  du  ta- 
bleau'I  ou  colonne  10  du  tableau  U. 

11  suffit  de  se  rappeler  que  les  espaces  neutres  du  cylindre  du  Gallatin 
occupent  un  volume  égal  aux  0,0659  du  volume  engendré  par  la  course 
du  piston  dans  le  cylindre,  volume  que  l'on  peut  représenter  par  1.  S'il 
n'y  avait  pas  d'espaces  neutres,  le  rapport  de  la  détente  serait  évidem- 
ment égal  à  1  divisé  par  l'introduction  exprimée  en  fractions  décimales 
de  la  course. 

Le  volume,  après  la  délente,  est  égal  à  1  +  0,0659;  de  plus,  lors- 
que l'admission  a  cessé  par  le  tiroir,  la  vapeur  contenue  dans  les  es- 
paces neutres  s'introduit  encore  dans  le  cylindre  pendant  les  0,0659  de 
la  course  ;  l'introduction  doit  donc  aussi  être  augmentée  de  cette 
quantité. 

Le  rapport  exact  de  la  détente  est  conséquemment  exprimé  par 

1  -f  0,0659 


introduction  +  0,0659 


Pour  la  vérification  des  chiffres  portés  dans  la  colonne  17  du  ta- 
bleau U,  c'est-à-dire  du  nombre  de  kilogrammes  d'eau  convertie  en  va- 
peur à  la  pression  de  la  chaudière ,  qui  est  théoriquement  nécessaire 
pour  fournir  la  chaleur  dont  l'équivalent  mécanique  serait  égal  au  tra- 
vail total  de  la  machine,  il  faut  observer  que  la  valeur  des  chevaux- 
vapeur  portés  dans  les  lignes  29,  30  et  31,  tableau  I,  est  de  76,008  ki- 
logrammètres  et  que  l'équivalent  mécanique  employé  généralement  en 
Angleterre  et  en  Amérique  est  de  772  foot-pounds,  ce  qui  équivaut  à 
423,5  kilogrammètres  par  calorie  française. 

E.  Vivant, 

Mécanicien  principal  de  la  marine. 
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EXPLORATION  SCIENTIFIQUE 


DES 


COTES  DU  DÉPARTEMENT  DU  FERROL 


M.  Mariaoo  de  la  Paz  Graells,  membre  de  la  commission  permanente 
des  pèches  du  ministère  de  la  marine  de  TEspagne,  a  été  chargé  par  son 
gouvernement  d'étudier  le  littoral  de  la  province  du  Ferrol  au  point  de 
vue  de  l'industrie  huîtrière.  Voici  le  résumé  de  l'intéressant  mémoire 
qu'a  publié  M.  Paz  Graells  au  retour  de  sa  mission  : 

PARCS  NATURELS  ET  ARTIFICIELS. 

La  célébrité  de  ces  parcs  est  assurément  très-ancienne,  mais,  jusqu'à 
ce  jour,  ils  n'ont  été  l'objet  d'aucune  publication  sérieuse.  Dans  son 
essai  d'une  histoire  des  pèches  des  côtes  de  la  Galice,  qu'il  fit  paraître 
en  1788,  Comide,  notre  naturaliste,  après  avoir  parlé  des  huîtres  en 
général,  se  borne  à  dire  que  ce  mollusque  est  très-abondant  dans  les 
rivières  de  Vigo,  Arosa  et  Ferrol.  En  1793,  Sanez  Reguart,  au  titre  IV 
de  son  Dictionnaire  historique  sur  ^industrie  de  la  pêche  nationale^ 
et  en  1795,  au  titre  V  du  môme  ouvrage,  parle  des  huîtres,  de  leur 
reproduction  et  de  leur  pèche  ;  mais  c'est  à  peine  s'il  dit  quelques  mots 
de  l'importance  des  parcs  à  huîtres  naturels  de  nos  côtes.  Divers 
articles  des  lois  sur  la  pèche,  publiés  en  1768,  font  connaître  qu'il  existe 
des  parcs  naturels  à  Rianjo,  Puente  San  Payo  et  autres  points  de  la 
rivière  de  Pontevedra,  mais  rien  de  particulier  n'a  été  publié  sur  ce 
sujet.  La  publication  que  je  fais  paraître  à  la  suite  de  la  mission  dont 
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j'ai  été  chargé  par  l'Amirauté,  sera  donc  le  premier  travail  sérieux  et 
officiel  où  il  sera  possible  de  trouver  des  renseignements  exacts  sur  les 
parcs  à  huîtres  que  l'Espagne  possède  sur  ses  côtes  océaniques  du 
département  maritime  du  Ferrol. 


1.  —  CONSIDÉRATIONS  GÉNÉRALES  SUR  LA  CÔTE  DE  GALICE 
ET  SUR  LA  CÔTE  CANTABRIQUE. 

Pour  me  livrer  avec  certitude  aux  investigations  scientifiques  dont 
j'avais  été  chargé,  j'ai  commencé  par  entrer  dans  des  considérations 
générales  sur  la  constitution  géologique  du  littoral  de  la  Galice  et  du 
littoral  Cantabrique,  sur  quelques-unes  de  leurs  conditions  hydrogra- 
phiques et  météorologiques,  et  enfin  sur  leur  végétation  maritime  et 
surtout  marine,  qui  a  une  influence  si  incontestable  sur  la  faune  des 
eaux  salées. 

Observations  géologiques.  —  Vues  de  la  mer,  les  côtes  appellent 
l'attention  par  leur  escarpement  -,  elles  offrent  dans  presque  tout  leur 
développement  une  muraille  inaccessible,  constamment  battue  par  les 
vagues.  Les  rochers  ne  sont  pas  partout  de  même  nature  et,  au  point 
de  me  géognostique,  ceux  qui  forment  la  côte  en  question,  sont  assez 
différents  entre  eux  ;  mais  ce  fait  n'a  pas  d'influence  directe  sur  la  pro- 
pagation des  huîtres  ;  car  de  quelque  espèce  que  soient  les  rochers  qui 
constituent  les  fonds  où  se  trouvent  les  hiîitres  de  ce  littoral,  le  mollus- 
que s'y  attache  et  forme  des  bancs  de  plus  ou  moins  d'étendue,  suivant 
^ue  d'autres  circonstances  plus  spéciales  le  favorisent  plus  ou  moins. 
On  ne  peut  donc  faire  moins  que  de  reconnaître  que  si  la  nature  d'un 
rocher  n'a  aucune  influence  sur  la  propagation  des  huîtres,  les  fonds 
semés  de  rochers  et  rocailleux  leur  sont,  cependant,  beaucoup  plus 
favorables  que  les  fonds  de  vase  et  même  que  ceux  de  sable  très-fin  ou 
'emplis  d'herbe. 

Observations  hydrographiques,  —  On  trouve  sur  cette  côte  de  pro- 
tondes vallées  qui  permettent .  aux  eaux  de  la  mer  de  s'avancer,  au 
ïûoment  du  flux,  à  l'intérieur  des  terres,  donnant  ainsi  naissance  à  de 
grandes  rivières  qui  réunissent  les  conditions  les  plus  favorables  à  l'os- 
tréiculture et  à  la  pisciculture. 

Dans  la  minutieuse  exploration  que  j'ai  faite  des  rivières  de  la  Galice 
et  de  la  côte  Cantabrique,  j'ai  pu  remarquer  que  certaines  d'entre  elles 
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coulent  dans  des  gorges  étroites  et  profondes,  ayant  une  pente  rapide, 
circonstances  qui  ne  favorisent  pas  la  propagation  des  huîtres.  Lors- 
qu'au contraire  les  vallées  sont  larges,  que  la  pente  est  douce,  permet- 
tant au  flux  de  s'avancer  très-loin  dans  les  terres,  alors  les  rivièrea 
changent  d'aspect,  et  au  lieu  de  ressembler  à  des  torrents,  elles  font 
l'efTet  de  rades  étendues  ou  de  petits  archipels  dont  les  divers  accidents 
hydrographiques  laissent  toute  liberté  d'action  aux  ostréiculteurs. 

Mouvement  des  eaux.  — L'agi  talion  des  eaux  a  beaucoup  d'influence 
sur  le  sort  des  huîtres.  Les  courants  violents  dans  les  rivières,  l'agita- 
tion violente  des  vagues  sur  les  côtes,  en  arrachant  la  semence  déposée 
par  les  huîtres  mères,  la  transportent  et  la  dispersent  à  des  distances 
considérables.  Ces  mêmes  courants,  cette  agitation  des  eaux,  enlèvent 
souvent  aux  propriétaires  le  fhiit  de  leurs  peines,  en  détruisant  les  appa- 
reils collecteurs  et  en  emportant  la  semence. 

Pendant  Tété,  qui  est  l'époque  de  la  reproduction  des  huîtres,  la  mer 
est  généralement  belle  sur  ces  côtes. 

Qualité  des  eaux  de  la  mer  et  des  rivières.  —  La  quantité  de  sel 
[salsedumbre  *)  que  contiennent  les  eaux  de  la  mer  a  une  influence 
indubitable  sur  la  vie  des  êtres  organiques  qui  les  habitent  ;  ainsi 
voyons-nous  des  plantes  et  des  animaux  que  Ton  ne  rencontre  que 
dans  les  eaux  salées,  tandis  que  nous  chercherions  en  vain  certaines 
autres  espèces  en  dehors  des  eaux  douces.  Ceci  nous  montre  l'impor- 
tance que  doit  avoir  la  connaissance  de  la  quantité  de  sel  que  renferment 
les  eaux  de  la  mer  et  des  rivières  et  l'influence  que  doit  avoir  cette  par- 
ticularité, tant  au  point  de  vue  de  l'élevage  qu'à  celui  de  la  pèche. 

On  peut  s'en  rendre  compte  avec  le  salomètre-,  mais  sans  avoir  besoin 
de  recourir  à  cet  instrument,  la  connaissance  des  diverses  plantes  ma- 
rines est  d'un  grand  secours,  car  telle  ne  vil  bien  que  dans  les  eaux 
salées  à  un  certain  degré,  tandis  que  telle  autre  exige  un  autre  degré. 

Observations  météorologiques.  —  L'atmosphère  du  département  du 
Ferrolest  imprégnée  d'une  grande  quantité  de  vapeur  d'eau;  grâce  à 
cette  humidité,  pendant  les  heures  de  la  basse  mer,  les  parcs  à  huîtres 
des  terrains  qui  découvrent  ne  sont  pas  exposés  à  la  sécheresse  qui 
leur  est  si  funeste.  Les  vents  régnants  dans  la  Galice  sont  ceux  du 
S.-O.,  et  c'est  à  eux  qu'il  faut  attribuer  l'humidité  qui  y  domine  presque 
constamment. 

*  Littér»iem«ut  :  qualité  de  ce  qnl  eit  nalé. 
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Température,  — La  douce  température  dont  jouit  habituellement  tout 
le  liltoral  de  la  Galice,  est  aussi  très -favorable  à  l'ostréiculture  sur  les 
terrains  qui  viennent  à  sec  ;  car  ni  les  bancs  naturels,  ni  les  bancs  arti- 
ficiels ne  courent  le  danger  d'être  détruits  par  le  froid,  comme  cela 
arrive  dans  les  pays  du  Nord.  Et  si  la  température  de  l'atmosphère  a 
sur  nos  parcs  océaniques  une  si  bienfaisante  influence,  quelle  ne  sera 
pas  celle  des  eaux  de  la  mer  et  des  rivières  qui  ne  se  congèlent 
jamais? 

Végétation.  —  Enfin,  la  flore  des  côtes  océaniques  que  j'ai  visitées 
est  en  rapport  avec  les  observations  précédentes,  et  elle  pourrait  nous 
servir,  à  défaut  d'instruments  physiques,  à  nous  rendre  compte  des 
diverses  conditions  météorologiques  signalées.  Les  espèces  végétales 
marines  du  littoral  du  département  du  Ferrol,  sont  excessivement 
nombreuses  et  d'une  végétation  luxuriante  ;  je  ne  crois  pas  me  tromper 
beaucoup  en  estimant  à  300  espèces  environ  celles  que  j'ai  vues  depuis 
le  Minho  jusqu'à  la  fiidassoa. 

Comme  les  plantes  terrestres,  les  plantes  marines  nourrissent  diverses 
espèces  d'animaux.  Ceux-ci,  à  leur  tour,  servent  de  nourriture  à  d'au- 
tres élres,  et  la  connaissance  exacte  de  toutes  ces  particularités  est 
d'une  grande  utilité  pour  le  pécheur,  qui  sait  ainsi  positivement  que 
tels  mollusques  se  nourrissent  de  telle  plante,  ou  que  tels  crustacés, 
Mophites,  s'y  attachent,  servant  d'aliments  à  certains  poissons  qu'il  va 
chercher  infailliblement  là  où  ils  se  trouvent.  On  voit  donc  que 
l'étude  de  la  végétation  marine  ne  peut  être  indifférente  à  ceux  qui 
s'occupent  de  pisciculture  et  d'ostréiculture. 


II.    —  INSPECTION.  DES  PARCS. 

Je  vais  maintenant  faire  connaître  le  résultat  des  observations  que 
M  faites  sur  ceux  des  parcs  à  huttres  naturels  et  artificiels  de  la  côte 
<le  Galice  et  de  la  côte  Cantabrique  que  j'ai  visités,  depuis  le  Minhô 
jusqu'à  la  Bidassoa.  Mon  inspection  a  eu  principalement  pour  objet  les 
rivières,  parce  que  ce  sont  les  lieux  de  prédilection  du  mollusque  qui 
nous  occupe  et  qu'il  s'y  trouve  mieux  sous  la  main  de  l'homme. 

Bayonne.  —  La  baie  de  Bayonne  est  dans  les  meilleures  conditions 
pour  la  multiplication  spontanée  des  huîtres,  ce  que  confirme  le  dire 
des  habitants,  qui  déclarent  qu'autrefois  on  y  trouvait  deux  bancs  si  fer- 
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tiles  que  ce  précieux  mollusque  était  presque  sans  valeur  ;  on  n'y  trouve 
pas  de  parcs  artificiels. 

Rivière  de  Vigo.  —  Cette  magnifique  rivière  commence  à  la  sortie  du 
port  de  Bayonne.  Bien  que  ce  soit  une  des  plus  célèbres  pour  l'antiquité 
de  ses  parcs  à  huîtres,  elle  a  aujourd'hui  grandement  perdu  sous  ce 
rapport.  Elle  est  très-pauvre  en  huîtres,  et  il  serait  absolument  néces- 
saire, vu  Tétat  d'appauvrissement  auquel  sont  arrivés  ses  fonds  ostréi- 
fères,  de  faire  un  bon  choix  d'un  ou  plusieurs  bancs  d'huîtres  mères, 
réservés  pour  pourvoir  aux  besoins  de  l'ostréiculture  dans  une  des 
principales  rivières  de  notre  littoral. 

Baie  d'Aldan.  —  Il  y  avait  autrefois  dans  cette  baie  deux  bancs 
d'huîtres  assez  considérables  qui  étaient,  dit-on,  très-riches  et  fort 
productifs,  mais  qui  n'existent  plus.  Cette  baie  est  dans  de  bonnes  con- 
ditions pour  la  propagation  naturelle  du  mollusque,  mais  il  serait  diffi- 
cile d'y  établir  des  parcs  artificiels. 

Rivière  de  Pontevedra.  —  Les  huîtres  ne  sont  pas  aussi  rares  dans 
cette  rivière  que  dans  celle  de  Vigo,  car  on  les  y  rencontre  sur  différents 
points ,  bien  que  leur  nombre  ait  diminué  d'une  manière  très-notable 
par  suite  de  l'exploitation  exagérée  qui  en  a  été  faite.  L'ostréiculture  a 
aussi  mieux  réussi  ici  que  dans  la  rivière  de  Vigo,  et  si  certains  parcs 
artificiels  n'ont  pas  donné  de  bons  résultats,  d'autres  ont  obtenu  de 
véritables  triomphes. 

Rivière  d'Arosa.  —  C'est  la  plus  grande  du  département  ;  elle  res- 
semble plutôt  à  un  archipel  qu'à  une  rivière.  C'était  un  des  cours  d'eau 
les  plus  riches  en  huîtres  de  toute  la  Galice,  mais,  comme  dans  la  rivière 
de  Vigo,  l'avarice  de  l'homme  les  a  presque  toutes  détruites.  Néanmoins 
les  bancs  ostréifères  y  sont  encore  nombreux. 

Rivière  de  Muros  y  Noya.  —  Cette  rivière  est  à  peu  près  dans  les 
mêmes  conditions  que  celle  de  Vigo  -,  sa  pauvreté  en  huîtres  est  grande, 
et  on  peut  dire  que  le  mollusque  y  est  presque  complètement  détruit. 
On  n'y  trouve  aucun  parc  artificiel,  attendu  que  le  fond  n'est  pas  pro- 
pice à  leur  établissement. 

Rivière  de  Camarinas.  —  Elle  diffère  des  précédentes,  tant  par  son 
peu  d'étendue  que  par  les  conditions  spéciales  où  elle  se  trouve. 
Elle  est  dans  de  très-bonnes  conditions  ostréifères  et  si,  aujourd'hui, 
le  mollusque  n'y  est  pas  abondant,  cela  est  dCi  à  de  déplorables  abus. 
Il  n'y  a  pas  de  bancs  artificiels  dans  cette  rivière.  Le  pillage  scandaleux 
auquel  ont  été  livrés  ses  deux  magoifiques  bancs  n'a  pu  les  ruiner 
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assez  pour  qu'il  soit  impossible  de  les  rétablir.  Cette  rivière  est  dans 
des  conditions  telles  qu'on  pourrait  la  convertir  en  un  établissement 
naturel  de  propagation  de  mères  et  de  semence  ;  et  en  lui  appliquant 
des  règlements  de  prévoyance,  elle  deviendrait,  en  quelques  années, 
un  des  principaux  appuis  de  notre  ostréiculture,  un  véritable  «  parc 
naturel  de  reproduction  »,  genre  d'établissement  qui,  je  crois,  n'existe 
pas  encore  à  l'étranger. 

Rivière  de  la  Corogne.  —  La  destruction  de  ses  parcs  à  huîtres  natu- 
rels est  un  fait  trop  certain;  je  n'y  ai  pas  trouvé  de  bancs  naturels 
ostréifères,  et  c'est  aujourd'hui  une  des  plus  pauvres  de  la  Galice.  Par 
contre,  l'ostréiculture  commence  à  s'y  développer  sur  plusieurs  points. 
Rivière  de  Ares  etSada  ouBetanzos.  —  On  ne  rencontre  aucun  banc 
d'huîtres  dans  la  partie  basse,  ou  entrée  de  la  rivière,  ni  dans  les  bras 
dcSada  ou  Betanzos;  tous  ceux  qui  y  existaient  ont  été  pillés.  Il  n'en 
est  pas  de  même  dans  le  bras  de  Ares  où  il  se  trouve  un  lit,  ou  couche 
ostréifère,  qui  était  autrefois  d'une  grande  richesse,  mais  qui  est  devenu 
si  pauvre  aujourd'hui  que  c'est  à  peine  si  on  peut  y  trouver  un  échan- 
tillon. 11  n'y  a  point  de  parcs  artificiels. 

Rivière  du  Ferrol.  —  La  rivière  du  Ferrol  diffère,  par  sa  disposition 
particulière,  de  toutes  celles  dont  il  a  été  question  jusqu'ici.  L'inspec- 
tion minutieuse  que  j'en  ai  faite  m'a  permis  de  reconnaître  que  ses 
parcs  naturels  d'huîtres  sont  complètement  détruits  ;  je  n'ai  pu  recueillir 
nulle  part  un  seul  échantillon  de  ce  mollusque  et  je  pourrais  presque 
fc  que  dans  la  rivière  du  Ferrol  il  n'y  a  pas  une  huître  vivante  ;  ce- 
pendant j'ai  des  motifs  de  croire  le  contraire.  Il  n'y  a  qu'un  seul  parc 
artificiel  qui  est  aujourd'hui  en  complète  décadence. 

Rivière  de  Cedeira,  —  Elle  est  dans  de  bonnes  conditions  ostréi- 
fères, et  le  mollusque  y  était  autrefois  très-abondant  ;  mais  aujourd'hui 
il  est  très-rare,  attendu  que  les  parcs  ont  été  pillés.  On  n'y  a  pas  établi 
dépares  artificiels,  bien  qu'il  y  ait  des  endroits  favorables  à  ce  genre 
d'installation. 

Rivière  de  Santa-Marta.  —  C'est  TArcachon  des  rivières  de  la  Galice. 
La  renommée  de  ses  parcs  à  huîtres  naturels  est  très-ancienne  et  leur 
appauvrissement  ne  date  que  de  quelques  années.  C'est  une  des  plus 
propices  du  département  du  Ferrol  à  l'ostréiculture  moderne  dans  les 
terrains  qui  découvrent  à  basse  mer. 

Rivière  fie  Barquero.  —  L'unique  banc  de  cette  rivière,  si  célèbre  à 
'a  fin  du  siècle  dernier,  est  aujourd'hui  presque  complètement  ruiné  ' 
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il  faudrait  essayer  de  le  rétablir  dans  le  but  de  le  faire  servir  à  la  mixi- 
tiplication  des  huîtres  mères,  qui  repeupleraient  cette  rivière  ainsi  q[iie 
celle  de  Vivero. 

Rivière  de  Vivero.  —  On  ne  peut  signaler,  dans  cette  rivière,  aucun 
banc  naturel  d'huîtres.  Elle  n'a  jamais  été  ostréifère  et  ses  deux  uniqtxes 
parcs  artiOciels  sont  trop  petits  et  ne  sont  pas  dans  d'assez  bonnes  con- 
ditions pour  pouvoir  contribuer  à  la  propagation  du  mollusque  d'une 
manière  efficace. 

Rivière  de  Rivadeo.  —  C'est  la  dernière  que  l'on  trouve  sur  les  côtes 
de  la  Galice  et  la  première  dans  laquelle  je  vis  des  bancs  naturels 
réellement  peuplés.  Cette  circonstance  est  due  à  ce  qu'il  ne  se  commet 
pas  ici  d'abus  et  que  l'on  observe  les  dispositions  réglementaires. 

Littoral  Cantabrique.  —  On  peut  dire,  en  général,  que  l'huttre  est 
plus  abondante  ici  que  sur  le  littoral  delà  Galice,  et  je  puis  assurer  qu'il 
serait  difficile  d'y  détruire  ce  mollusque,  par  la  raison  que  dans  beau- 
coup d'endroits  il  est  impossible  de  l'atteindre,  ou,  au  moins,  très-dan- 
gereux de  le  pécher,  par  suite  des  obstacles  naturels. 

Rivière  d'Avilès.  —  11  y  a  eu  autrefois  des  pépinières  d'huîtres  dans 
cette  rivière,  mais  elles  ont  presque  disparu  aujourd'hui. 

Rivière  de  Villaviciosa.  —  Dans  de  moins  bonnes  conditions  natu- 
relles que  la  précédente,  mais  il  serait,  cependant,  possible  d*y  établir 
de  véritables  parcs. 

Rivière  de  Rivadesella.  —  Elle  est  à  peu  près  dans  les  mômes  con- 
ditions que  celle  d'Avilès  ;  on  y  trouve  peu  d'huîtres  aujourd'hui,  mais 
en  encourageant  la  culture  de  ce  mollusque,  il  y  prospérerait  admira- 
blement. 

Tina  Mayor.  —  Il  n'y  a  pas  d'huîlres  dans  cette  rivière,  parce  que 
ses  eaux,  alimentées  par  les  neiges,  sont  trop  froides. 

Tina  Menor  ou  de  V Ouest.  —  Ici  la  température  de  l'eau  est  loin  de 
s'opposer  à  la  propagation  du  mollusque  et  elle  se  trouve,  par  ailleurs, 
dans  d'excellentes  conditions  :  aussi  toute  la  rivière  est-elle  ostréifère; 
les  huîtres  y  sont  de  très-bonne  qualité. 

Saint-Vincent  de  la  Barquera.  —  C'est,  à  mon  avis,  une  des  meil- 
leures que  nous  possédions  pour  le  développement  de  l'industrie  ostréi- 
cole dans  les  terrains  qui  découvrent.  Sa  richesse  en  huîtres  est  très- 
ancienne  et  on  y  trouve  diverses  pépinières  naturelles  qui  formeraient 
de  véritables  bancs  si  on  les  laissait  prospérer.  Il  n'y  a  pas  de  bancs 
artificiels  ;  cependant  il  serait  facile  d'en  établir. 
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Comillas.  —  Il  y  a  quelques  parcs  d'huîtres  dans  son  voisinage.  11 
ne  serait  pas  possible  d'y  établir  des  parcs  artificiels. 

Rivière  de  Saint -Martin  de  la  Arena.  —  On  peut  dire  que  depuis  la 
pointe  de  Plata  jusqu'à  l'embouchure,  toute  la  rive  droite  de  celte  rivière 
est  peuplée  d'huîtres  qui  forment,  sur  quelques  points,  de  véritables 
bancs.  11  serait  facile  d'y  étabUr  des  parcs  artificiels. 

Rimre  de  Santander,  —  On  trouve  des  bancs  naturels  ostréifères 
sur  divers  points  de  cette  rivière  ;  nulle  part,  cependant,  les  huîtres 
ne  sont  très-abondantes,  et  bien  qu'elle  soit  dans  des  conditions  natu- 
relles éminemment  propres  à  la  reproduction  de  ce  mollusque  et  à 
l'installation  de  parcs  artificiels,  on  n'y  trouve  pas  ce  genre  d'établis- 
sement. 

iSanftma.  —  Il  y  a  un  banc  d'huîtres  dans  cette  rivière  et  il  serait  facile 
d'y  établir  des  parcs  artificiels  productifs. 

Rwière  de  Orinon.  —  Elle  offre  peu  d'endroits  qui  soient  propres 
à  l'industrie  ostréicole  ;  on  y  trouve,  cependant,  un  banc  naturel  assez 
riche. 

Riicaye  et  Guipuzcoa,  —  L'industrie  oslréifère  basque  est  dans  l'en- 
fance, et  le  produit  de  la  pêche  de  ce  mollusque  est  très-insignifiant, 
bien  que  l'on  rencontre  çà  et  là  quelques  bancs,  mais  qui  sont  à  peine 
suffisants  pour  fournir  à  la  consommation  locale.  On  a  fait  dans  les 
proTinces  basques  plusieurs  essais  de  parcs  artificiels,  mais  ils  n'ont 
donné  que  de  minces  résultats. 


Dl-  —  CAUSES  QUI  ONT  INFLUÉ  SUR  LA  DÉCADENCE  OU  LA  RUINE 
DES  PARCS  d'huîtres  NATURELS  DU  DÉPARTEMENT  MARITIME  DU 
FERROL  ET  SUR  LE  DÉVELOPPEMENT  OU  L'aBANDON  DES  PARCS 
ARTIFICIELS. 

Userait  sans  objet  d'avoir  fait  connaître  l'état  déplorable  dans  lequel 
M  trouvent  les  parcs  à  huîtres  de  nos  côtes  océaniques,  si  nous  ne  re- 
cbercbions  pas  les  causes  qui  ont  produit  le  mal,  afin  d'essayer  de  les 
to  disparaître  et  de  chercher  les  moyens  de  les  empêcher  de  se 
reproduire  à  l'avenir.  Bien  que  les  motifs  qui  ont  contribué  à  amoindrir 
ou  à  faire  disparaître  les  parcs  d'huîtres  ne  soient  pas  les  mômes  par- 
tout, CD  peut  dire  cependant,  en  général,  que  la  cause  principale  est 
•  que  la  loi  n'est  pas  observée  »,  non-seulement  par  les  particuUers, 
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mais  môme  par  les  autorités  chargées  de  la  faire  respecter.  Ains 
vente  des  huîtres  est  défendue  pendant  les  mois  de  mai,  juin,  ju 
et  août  ;  cependant  elle  a  lieu  partout,  en  tout  temps  et  à  la  vue 
autorités,  qui  la  tolèrent.  Le  fait  est  que  ce  manque  d'observation'd 
loi  est  une  cause  suffisante  pour  que,  non-seulement  les  huîtres,  i 
encore  tous  les  mollusques  comestibles,  qui  sont  si  abondants  sur 
rivages,  disparaissent  complètement  un  jour.  L'infraction  à  la  loi 
s'est  pas  bornée  à  la  pèche  et  à  la  vente  des  huîtres  pendant  les  n 
où  elle  est  prohibée,  mais  elle  s'est  étendue  à  tous  les  autres  articles 
règlement.  Du  reste,  tous  les  chefs  chargés  de  faire  respecter  la  loi 
déclaré  qu'il  était  très-difficile  ou  même  impossible  de  faire  exéci 
les  ordres  supérieurs,  attendu  qu'ils  n'ont,  pour  cela,  aucun  moye 
leur  disposition.  11  est  donc  bien  réel  que  la  cause  principale  d« 
destruction  des  bancs  naturels  est  que  les  règlements  siu:  cette  i 
tière  ne  sont  pas  suffisamment  efficaces,  et  que,  de  plus,  on  ne  les 
serve  pas.- 

L'état  des  parcs  artificiels  n'est  pas  meilleur  que  celui  des  bancs  n 
rels  et,  comme  conclusion,  je  dois  avouer  que  l'ostréiculture  est  em 
à  l'état  d'enfance  dans  le  département  maritime  du  Ferrol. 


IV.  —  MOYENS  qu'il  FAUDRAIT  EMPLOYER  POUR  RÉTABLIR  LES  PA 
d'huîtres  NATURELS  DU  DÉPARTEMENT  MARITIME  DU  FERROL 
POUR   AIDER   AU   DÉVELOPPEMENT   DES   PARCS   ARTIFICIELS. 

Puisque  l'inexécution  des  lois  sur  la  pèche  est  l'une  des  princip 
causes  de  la  ruine  des  parcs  d'huîtres  du  département  maritime  du  Fer 
il  est  clair  qu'avant  tout  il  faut  les  faire  observer.  Il  est  d'abord  in 
pensable  que  la  Commission  permanente  des  pèches  soit  infor 
exactement  de  ce  qui  se  passe  sur  le  littoral,  pour  ne  pas  être  expi 
à  faire  des  concessions  inutiles  et  même  préjudiciables;  il  est,  j 
cela,  nécessaire  d'organiser  le  service  des  fonctionnaires  dont  trai 
certains  articles  du  règlement,  c'est-à-dire  lo  service  des  inspecte 
Les  nations  maritimes  du  Nord  ont  bien  compris  cette  nécessité,  et 
expositions  d'Arcachon  et  de  Boulogne-sur-Mer  j'ai  eu  plusieurs  0( 
sions  de  voir  quelques-uns  de  ces  fonctionnaires  et  de  m'entretenirî 
eux.  Comme  le  service  exige  des  opérations  périodiques  minutieu 
auxquelles  ne  peut  pas  suffire  seule  l'inspection  générale,  il  faut  c 
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une  inspection  subalterne  pour  lui  venir  en  aide.  Pour  le  service  de 
raireillance  active,  la  France  a  des  prud'hommes,  des  gardes-pêche, 
des  gardes-jurés,  la  gendarmerie  maritime  et  les  gardes  maritimes.  Ces 
denx  dernièlres  classes  d'agents  ont  dans  leurs  attributions  tout  ce  qui 
est  relatif  à  l'observation  des  lois  maritimes;  mais  les  prud'hommes,  les 
gardes-péche,  les  gardes-jurés,  ont  pour  mission  spéciale  de  surveiller 
la  poche  et  de  faire  exécuter  les  règlements  qui  la  concernent.  Tout  le 
inonde  est  d'accord  pour  convenir  qu'il  est  impossible  de  faire  exécuter 
les  règlements  sur  la  pèche  sans  le  concours  de  surveillants  actifs  qui 
dénoncent  les  abus  et  poursuivent  les  contrevenants.  La  nécessité  d'avoir 
des  gardes-péche  est  admiçe  par  tous;  nous  devons  donc  l'accepter, 
d'antant  plus  que  le  sacrifice  pécuniaire  qu'ils  occasionneront  sera 
amplement  compensé  par  les  avantages  qu'en  retireront  nos  pêcheries. 
Je  vais  maintenant  exposer  mes  opinions  personnelles  sur  ce  sujet. 
Parmi  Icb  fonctionnaires  qui  concourent  à  la  surveillance  active  de 
la  pèche  en  France,  j'admets  les  prud'hommes,  qui  ont  pour  mission  de 
feire  exécuter  les  lois  et  les  règlements  sur  la  pêche  des  côtes,  assu- 
rant la  répression  des  contraventions,"  recueillant  des  renseignements 
intéressants  et  communiquant  avec  les  inspecteurs  locaux,  sous  l'auto- 
rite  directe  desquels  ils  sont  placés.  Je  ne  vois  aucun  inconvénient  à 
adopter  ce  système,  dont  les  avantages  sont  évidents.  Nous  ne  pouvons 
aspirer  aujourd'hui  à  avoir  des  navires  garde-pêche  comme  en  ont  les 
Français,  mais  entre  ces  puissants  moyens  et  rien  nous  devons  choisir 
tin  moyen  terme  qui  satisfasse  aux  nécessités  d'un  service  aussi  impor- 
tant. En  premier  lieu,  je  crois  que,  sans  aucune  dépense  et  sans  incon- 
vénient, on  peut  charger  de  la  surveillance  de  la  pêche  les  bateaux  qui 
parcourent  les  côtes  à  la  poursuite  de  la  contrebande.  Ce  nouveau  ser- 
Tice  les  distrairait  à  peine  de  leur  service  particulier  ;  mais  comme  la 
croisière  à  laquelle  sont  affectées  lesdites  embarcations,  ne  leur  per- 
mettrait pas  toujours  de  parcourir  les  rivières  dans  toute  leur  étendue, 
il  serait  nécessaire  d'avoir,  en  plus,  un  certain  nombre  de  chaloupes 
qui  auraient  pour  mission  de  parcourir  les  rivières  et  les  rades  de  la 
côte  où  il  y  a  des  parcs.  De  telles  barques,  dans  mon  opinion,  de- 
Traient  être  en  même  temps  bateaux  de  sauvetage  et  garde-pêche, 
double  qualité  qui  les  ferait  regarder  avec  moins  d'antipathie  par  ceux 
qui  sont  en  lutte  perpétuelle  avec  l'ordre  social,  car  voyant  en  elles  leur 
port  de  salut  pendant  les  tempêtes,  ils  s'accoutumeraient  à  leur  sur- 
veillance et  la  souhaiteraient  même.  Dans  d'autres  pays,  les  bateaux  de 
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sauvetage  accompagnent  les  pécheurs  sur  les  lieux  mômes  de  pêche; 
ils  n'appartiennent  pas  toujours  à  l'État,  mais  souvent  à  des  sociétés 
humanitaires  que  les  gouvernements  appuient  et  subventionnent.  Sui- 
vant cet  exemple,  ne  serait-il  pas  possible  d'établir,  sur  quelques  points 
de  notre  littoral  océanique,  des  bateaux  de  sauvetage garde-péche avec 
le  concours  d'associations  de  pécheurs?  Je  crois  que  oui;  car  des  pé- 
cheurs m'ont  manifesté  le  désir  de  voir  cesser  les  abus  de  la  pêche,  et 
ceux-ci,  qui  sont  les  véritables  pêcheurs,  ne  craignent  pas  la  surveil- 
lance des  gardes-pêche,  mais  la  désirent  au  contraire.  Mais  ce  projet 
ne  pourrait  recevoir  son  exécution  sur  tous  les  points  du  littoral  vu  sa 
grande  étendue ,  et  il  conviendrait  d'inviter  tous  les  armateurs  et  les 
fabricants  de  salaisons  de  la  Galice  à  y  concourir.  Sans  vouloir  entrer 
dans  la  description  de  ces  bateaux,  je  puis  dire  que  ce  devraient  être 
simplement  de  petites  chaloupes  montées  par  un  patron  et  quatre 
hommes  et  même,  dans  beaucoup  d'endroits,  de  simples  canots  montés 
par  trois  hommes.  Selon  l'importance  des  points  à  surveiller,  on  em- 
ploierait des  chaloupes  ou  de  simples  bateaux,  en  plus  ou  moins  grand 
nombre,  en  ayant  soin,  comme  je  l'ai  déjà  dit,  de  leur  donner  le 
double  caractère  de  bateaux  de  sauvetage  et  de  garde-pêche  où  cela 
serait  jugé  nécessaire. 

Cependant  il  ne  faut  pas  croire  que  le  service  de  ces  embarcations 
serait  sufiQsant  pour  assurer  la  surveillance  de  la  pêche  dans  les  rivières 
et  dans  les  rades,  de  même  que  sur  la  côte;  car  il  est  bien  connu  que 
les  pilleurs  de  bancs  et  les  pêcheurs  à  pied  causent  à  basse-mer  des 
dommages  considérables,  opérant,  la  plupart  du  temps,  à  des  époques 
intempestives  et  avec  des  instruments  prohibés.  Il  faut  donc  aussi  éta- 
blir une  surveillance  par  terre,  comme  le  font  en  France  les  gardes- 
jurés,  qui  sont  les  auxiliaires  des  bateaux  garde-pêche;  leur  nombre 
serait  proportionné  à  l'étendue  des  côtes  à  garder  et  en  rapport  avec 
les  difficultés  naturelles.  La  gendarmerie  maritime  de  France  pourrai! 
être  remplacée,  en  Espagne,  par  les  carabiniers  des  côtes. 

La  surveillance  active  delà  pêche  ainsi  organisée,  il  pourrait  peut- 
être  y  avoir  encore  des  abus,  ce  qu'on  ne  peut  empêcher  tout  à  fait; 
mais  si,  comme  c'est  son  devoir,  l'administration  civile  et  municipale 
prêtait  son  concours  pour  faire  observer  les  règlements,  l'œuvre  de 
réparation  pourrait  être  considérée  comme  accomphe.  Je  ne  crois  pas, 
cependant,  que  les  gardes-pêche  dussent  limiter  leur  surveillance  à  la 
garde  des  parcs  à  huîtres  ;  à  mon  avis ,  cette  institution  devrait  avoir 
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des  attributions  plus  étendues  et  sa  surveillance  s'étendre  à  toute  la 
pèche  en  général,  s'occupant  spécialement,  pour  le  moment,  de  la  garde 
des  parcs  à  huîtres. 

Étant  admis  le  principe  que,  pour  faire  observer  les  règlements 
d'ostréiculture,  il  faut  une  surveillance  active,  je  vais  exposer  les 
moyens  que  je  crois  indispensables  pour  rétablir  la  fertilité  perdue  et  la 
richesse  ostréifère  du  département  maritime  du  Ferrol. 

En  premier  lieu,  il  faut  déclarer  bancs  réservés,  pour  servir  à  la 
reproduction,  ceux  que,  par  ordre  supérieur,  j'ai  choisis  pendant  mon 
inspection,  les  uns  devant  être  employés;  après  avoir  été  restaurés,  à  la 
reproduction  des  huîtres  mères  pour  repeupler  les  bancs  épuisés  ou 
perdus;  les  autres  devant  recevoir  la  semence  dont  les  ostréiculteurs 
ont  besoin  et  où  ils  pourraient  la  recueillir  au  moyen  d'appareils  col- 
lecteurs. 11  faudrait  aussi  établir  des  parcs  modèles  où  nos  ostréicul- 
teurs viendraient  apprendre  les  pratiques  de  cette  industrie,  qu'ils  ne 
connaissent  généralement  pas,  comme  j'ai  pu  m'en  convaincre. 

En  second  lieu,  pour  arriver  à  restaurer  les  bancs  en  question,  il 
faut  commencer  par  les  débarrasser  de  toutes  les  plantes  inutiles  qui 
les  encombrent  et  des  animaux  nuisibles  qui  détruisent  les  huîtres. 
Cette  opération  pourrait  se  faire,  pour  les  bancs  qui  ne  découvrent  pas, 
avec  la  drague  et  le  râteau  pour  arracher  les  plantes,  en  ayant  soin  de 
recueillir  les  huîtres  que  l'on  extrairait,  de  les  déposer  provisoirement 
dans  des  endroits  choisis  à  cet  efifet,  le  plus  près  possible,  pour  les 
^installer  ensuite  dans  leurs  mêmes  lits.  Cette  opération  servirait  à 
reconnaître  si  le  p^rc  conserve  ou  non  assez  de  mères  pour  le  repeu- 
pler, et,  dans  le  cas  de  l'affirmative,  il  faudrait  garnir  les  fonds  de  col- 
lecteurs, où  se  fixeraient  les  germes  des  nouveaux  élèves,  lesquels 
collecteurs  seraient  des  coquillages  tout  simplement,  que  l'on  trouve 
en  grand  nombre  sur  tout  le  littoral  dont  nous  nous  occupons. 

Ce  moyen  simple  et  économique  est  sufiBsant  et  efllcace  pour  repeu- 
pler un  banc  nettoyé,  autant  qu'il  y  existe  des  mères  pour  fournir  la 
semence  d'où  sortent  des  milliers  de  sujets  qui,  si  beaucoup  de  causes 
ne  venaient  pas  contribuer  à  les  détruire,  formeraient  bientôt  sur  nos 
eûtes  des  récifs  d'huîtres  semblables  aux  bancs  madréporiques  qui  se 
soient  aux  Philippines,  car  telle  est  la  prodigieuse  fécondité  de  ce 
Dîollusque.  / 

Lorsque  le  fond  où  sont  les  huîtres  découvre  à  basse  mer,  toutes  les 
opérations,  dont  je  viens  de  parler,  sont  nécessairement  plus  faciles. 
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Si,  après  avoir  nettoyé  un  banc,  on  s'aperçoit  qu'il  est  si  pauvre  qu'il 
n'y  existe  plus  une  seule  huître,  ou  qu'elles  sont  si  rares  qu'on  ne  peu! 
espérer  de  le  repeupler  spontanément,  comme  ceux  qui  ont  encore  des 
mères  en  nombre  suffisant  ;  dans  ce  cas,  après  avoir  nettoyé  le  fond,  oo 
le  disposera  pour  recevoir  la  semence,  comme  si  on  voulait  former  un 
parc  nouveau.  Celte  préparation  consiste  à  couvrir  abondamment  le 
fond  de  corps  collecteurs,  et  ensuite  1i  y  placer  convenablement  les 
huîtres-mères,  apportées  d'un  autre  endroit  avec  les  précautions  sui- 
vantes pour  qu'elles  ne  meurent  pas  : 

r  Abréger  autant  que  possible  la  durée  du  vojage  de  translation  ; 

2°  Opérer  toujours  le  transport  par  bateau,  autant  que  possible; 

3°  Quand  ce  mode  de  translation  n'est  pas  facile,  employer  de  grands 
paniers  où  on  les  mettra  par  couches,  en  ayant  soin  de  les  y  placer  de 
telle  sorte  que  la  partie  convexe  soit  en  dessous  et  la  partie  plane  en 
dessus;  car,  sans  cette  précaution ,  le  mollusque,  en  s'ouvrant,  perd 
toute  l'eau  qu'il  contient  et  qui  lui  sert  à  maintenir  en  bon  état  son 
appareil  respiratoire. 

Mais  quel  que  soit  le  mode  de  transport  dont  on  se  serve,  le  prin- 
cipal est  d'y  mettre  le  moins  de  temp§  possible. 

Ce  que  nous  venons  d'indiquer  équivaut  presque  à  créer  un  nouveau 
parc,  et  si  on  venait  à  s'apercevoir  que  les  travaux  de  rénovation  doi- 
vent occasionner  une  dépense  plus  grande  que  de  repeupler  un  autre 
endroit  purgé  naturellement  d'immondices,  il  faudrait  abandonner 
l'ancien,  à  moins  que  sa  grande  renommée  ostréifère  ne  donne  un 
grand  intérêt  à  l'opération. 


En  résumé,  de  ce  qui  vient  d'être  exposé  précédemment  il  résulte  : 

l""  Que  le  département  maritime  du  Ferrol  est  dans  d'excellentes 
conditions  pour  la  production  des  huîtres,  soit  naturellement,  soit  dans 
des  parcs  artiflciels  ; 

2**  Que  malgré  cela,  par  suite  de  la  rapacité  des  pécheurs  et  de  l'em- 
ploi d'instruments  destructeurs,  la  plupart  des  bancs  naturels  d'huîtres 
ont  disparu,  ceux  qui  restent  encore  étant  dans  un  état  de  grand  appau- 
vrissement; 

3**  Qu'il  n'y  a,  pour  ainsi  dirfe,  pas  de  parcs  artiûciels,  les  ostréicul- 
teurs n'ayant  pas  su  choisir  convenablement  leurs  emplacements,  ou 
manquant  des  notions  nécessaires  à  ce  genre  d'établissement; 
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4*  Que  tout  le  mal  vient  de  ce  fait  que  les  lois  et  ordonnances  sur  la 
pèche  ne  sont  pas  observées  ; 

5"  Que  pour  rendre  à  ce  déparlement  sa  richesse  ostréifère  d'autre- 
fois, il  faudrait  faire  exécuter  la  loi  et,  pour  cela,  créer  un  personnel 
de  surveillance; 

6"  Avoir  des  parcs  réservés  pour  la  propagation  des  huîtres  mères 
destinées  à  repeupler  les  bancs  naturels; 

7"  Et  enfin  établir  des  parcs  modèles  sur  le  plan  de  ceux  de  la  baie 
d'Arcachon,  où  les  ostréiculteurs  viendraient  s'instruire  afin  de  pouvoir 
établir  des  parcs  artificiels  sur  les  nombreux  points  propices  à  ce 
genre  d'établissement,  que  l'on  rencontre  sur  le  littoral  en  question. 

Analysé  de  Vespagnol,  par  Foi^taneav, 
Sous-agent  administratif  de  la  marine. 
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SUR  LE  GOUVERNAI 


M.  J.  Wooley  a  lu  dans  l'une  des  dernières  séances  de  YlnstUt 
ofthe  Naval  Architect  un  mémoire  sur  l'action  du  gouvernail,  dont 
empruntons  le  résumé  suivant  à  VEngineer  : 

La  seule  manière  de  gouverner  considérée  dans  ce  mémoire  est 
où  l'on  se  sert  du  gouvernail ,  l'emploi  proposé  d'hélices  par  le  tn 
du  navire,  sur  l'A/  ou  sur  Vj^,  et  de  jets  d'eau  d'après  le  princip 
propulseur  de  Ruthven^  n'ayant  jamais  été  entièrement  adopté. 

Les  anciens  auteurs  ont  toujours  admis ,  conformément  à  la  th» 
qui  était  alors  en  usage,  que  la  résistance  du  gouvernail  variait  co 
u'sin*9 ,  u  étant  la  vitesse  du  navire  et  ç  l'angle  du  gouvernail.  Dei 
servations  et  des  expériences  faites  dans  ces  derniers  temps,  il  ré 
que  celte  loi  est  incorrecte,  que  l'effort  n'est  pas  uniforme  sur  tou 
surface  du  safran,  mais  plus  grand  sur  la  partie  M  que  sur  la  parti 
et  le  gouvernail  compensé  donne  lieu  de  croire  que  la  résistanc 
premier  tiers  M  est  équivalente  à  celle  des  deux  tiers  M,  11  est  ; 
admis  par  les  autorités  les  plus  compétentes,  que  la  résistance 
différents  angles  varie  plutôt  comme  le  sinus  que  comme  le  carn 
sinus  de  l'angle.  En  conséquence  de  l'ancienne  théorie,  le  maxii 
d'effet  correspondait  à  54**44"  ;  Bouguer  signale  cet  angle  comme 
grand  et  comme  devant  être  réduit  par  suite  du  changement  de  d 
tion  des  filets  d'eau  à  la  partie  supérieure,  c'est-à-dire  la  plus  larg 
navire  ;  il  estime  qu'en  général  il  faudrait  le  réduire  de  7**  à  8**.  E 
suivant  la  môme  voie  établit,  par  des  raisonnements  conformes 
principes  élémentaires  des  lignes  de  courant,  que  i;  cos  p  est  la  vi 
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avec  laquelle  les  molécules  d'eau  frappent  le  gouvernail  là  où  ^  repré- 
sente l'angle  de  la  ligne  d'eau  avec  l'axe  longitudinal  du  navire.  Il  en 
déduit,  pour  l'angle  du  maximum  d'effet  à  la  hauteur  de  cette  ligne 

13  +  7  1 

d'eau  :  90'  —      ^      où  cos  7  =  ^  ^^^  P-  Ainsi,  si  /3  =  45^  cet  angle 

est  de  29*19'.  Mais  comme  il  varie  avec  les  différentes  lignes  d'eau, 
Euier  conclut  en  faveur  d'un  angle  moyen  de  48°  ou  au  moins  45°. 

II  y  a  lieu  de  croire  que  non-seulement  l'inclinaison  du  gouvernail 
produit  une  résistance  directe  sur  sa  surface  externe  (seul  effet  qu'on 
ait  considéré  jusqu'à  ce  jour  dans  les  formules  mathématiques),  mais 
encore  qu'en  amortissant  la  vitesse  elle  augmente,  à  une  assez  grande 
distance  sur  TA/,  la  pression  exercée  contre  l'étamhot  et  le  bois  mort, 
et  détermine  ainsi  une  action  qui  entre  en  hgne  de  compte  dans  l'évo- 
lution du  navire.  Ce  fait  s'accorde  avec  les  principes  des  lignes  de 
courant  si  habilement  développés  par  M.  Fronde,  qui  démontre  qu'une 
diminution  de  vitesse  est  toujours  accompagnée  d'une  augmentation  de 
pression.  Toutefois,  lorsque  le  courant  a  décidément  pris  sa  direction 
vers  l'arête  extérieure  du  gouvernail,  la  vitesse  augmente  et  la  pression 
diminue.  Ceci  explique  ce  fait  expérimental  énoncé  précédemment,  que 
la  partie  antérieure  est  plus  efficace  que  la  partie  postérieure.  Confor- 
mément à  cette  manière  de  voir,  on  comprend  que  des  navires  de  la 
marine  royale  aient  été  pourvus  de  gouvernails  compensés,  disposés  de 
telle  façon  que  sous  voiles,  non-seulement  la  partie  antérieure  du  gou- 
vernail se  transforme  en  étambot  et  l'aile  de  l'hélice  en  bois  mort, 
mais  qu'en  outre  une  partie  additionnelle  de  bois  mort  descend  au- 
dessous  de  la  voûte  pour  remplir  complètement  le  vide  au-devant  de 
l'hélice. 

Il  y  a  deux  conditions  à  considérer  dans  la  manœuvre  du  gouver- 
nail :  au  premier  moment,  l'axe  instantané  de  rotation  ne  passe  pas  au 
centre  de  gravité,  mais  par  un  point  déterminé  ainsi  qu'il  suit.  Le  pre- 
mier effet  produit  sur  le  gouvernail  est  une  pression  perpendiculaire  à 
^  surface,  pression  qui,  suivant  les  principes  connus  de  mécanique, 
est  équivalente  à  une  force  égale  et  parallèle  appliquée  au  centre  de 
^vité  du  navire  et  à  un  couple  -tendant  à  faire  tourner  le  navire 
autour  du  centre  de  gravité. 

ï^ans  la  figure  i ,  A  est  l'axe  instantané  de  rotation  déterminé  comme 
^1  suit  :  BGA  est  une  ligne  perpendiculaire  à  la  direction  de  la  pression 
^e  l'eau  sur  le  gouvernail,  GD  parallèle  à  BC  est  égal  au  rayon  de  gira- 
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tion  du  navire  autour  d'un  axe  vertical  passant  par  G,  DA  est  m 
perpendiculairement  à  BD  et  coupe  en  A  la  ligne  BG  prolongé 
résulte  évidemment  de  la  Vis.i 

construction  que 


/!___ 


donc  la  verticale  passant        n.    / 
par  le  point  A  est  Taxe  ^s^ 

instantané  de  rotation  *.  V 

Cela  n'est  vrai  qu'au 
premier  moment.  Le  navire,  après  cela,  vire  jusqu'à  ce  que  la  résisl 
latérale  qui  résulte  de  ce  mouvement  devienne  égale  à  l'effort  la 
du  gouvernail.  A  ce  moment,  il  ne  reste  qu'un  couple  de  rotation 
la  force  est  la  résistance  du  gouvernail,  et  le  bras  de  levier  la  disi 
entre  le  centre  de  pression  sur  le  gouvernail  et  le  centre  de  la  résisl 
latérale  du  navire.  Ce  dernier  point  est  presque  toujours  sur  l'A^  et  ( 
quefois  considérablement  en  A/  du  milieu  de  la  longueur  du  navii 
en  résulte  que  l'arrière  est  la  meilleure  place  pour  le  gouvernail,  pui 
nulle  part  ailleurs  le  bras  de  levier  ne  serait  aussi  grand.  De  là  aui 
désavantage  d'un  gouvernail  incliné  vers  TiV,  comme  cela  se  voit  ( 
quefois  sur  les  yachts,  disposition  qui,  non-seulement  réduit  le  bn 


'  Cette  construction  *  besoin  de  quelques  développements.  Les  forces  extérieures  d 
faire  équilibre  aux  forces  d'inertie.  Les  forces  extérieures  sont  U  force  F  appliqo 
gouvernail  et  la  résistance  de  l'eau  au  mouvement  de  translation  et  de  rotation  du  n 
Or,  au  premier  moment,  la  vitesse  de  ce  mouvement  est  nulle  et  la  résistance  de 
qui  est  fonction  de  cette  vitesse,  est  par  conséquent  nulle  aussi.  Les  forces  extér 
se  réduisent  donc  i  la  force  F  et  les  équations  d'e'quiUbre  sont  : 

dv 

FQB  =  MB'|.   , 

M  est  la  masse  dn  navire,  v  la  vitesse  linéaire  et  w  la  vitesse  angulaire  du  mouvc 
tontes  les  deux  nulles  par  hypothèse  au  départ.  R  est  le  rayon  de  giration. 

L'axe  instantané  de  giration  est  an  point  situé  i  une  distance  AQ  du  centre  de  gra 
telle  que  : 

.„  di*        dv 

cU*       dv 
Et  en  prenant  dans  les  deux  équations  ci -dessus  les  valeurs  de  37  et  3-  : 

tu        a» 

*»  =  ÔB- 

R  est  donc  une  moyenne  proportionnelle  entre  OA  et  GB,  ainsi  que  l'indique  la  coz 
tion  graphique.  {Note  du  tradneteur.) 
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levier  du  couple  de  rotation,  mais  encore  augmente  l'immersion  sous 
l'effort  de  la  composante  verticale  de  la  pression  de  l'eau  sur  le  safran. 

La  sensibilité  à  la  barre,  c'est-à-dire  la  promptitude  et  la  facilité 
avec  laquelle  le  navire  obéit  à  sa  barre  est  une  très-importante  qualité. 
Au  premier  instant,  l'accélération  angulaire,  qui  est  la  mesure  de  cette 
sensibilité,  varie  en  raison  directe  du  moment  de  la  pression  de  l'eau 
SOT  le  safran  et  en  raison  inverse  du  produit  du  poids  du  navire  par  le 
carré  du  rayon  de  giration  autour  d'un  axe  vertical  passant  par  le 
centre  de  gravité.  Le  moment  de  la  pression  qui  s'exerce  sur  le  gou- 
vernail varie,  toutes  choses  égales  d'ailleurs,  comme  sa  surface.  Lorsque 
de  grands  navires  furent  construits,  la  surface  du  gouvernail  ne  fut  pas 
accrue  en  proportion  des  nouvelles  dimensions.  11  en  résulte  que  les 
grands  navires,  YAchilles  par  exemple,  n'étaient  pas  maniables.  Celte 
facilité  d'évolution  diminue  encore  lorsqu'on  place  de  lourds  charge- 
ments aux  extrémités  et  qu'on  augmente  par  là  le  rayon  de  giration. 
Ainsi  un  cuirassé  court  pourrait,  au  point  de  vue  de  la  faculté  de 
gouverner,  porter  une  pesante  artillerie  sur  VM  et  sur  ÏAk  avec  moins 
d'inconvénients  qu'un  cuirassé  long.  L'extrême  difficulté  que  rencon- 
trèrent les  constructeurs  dans  les  premiers  essais  de  grands  navires, 
consistait  moins  à  faire  des  gouvernails  assez  larges  qu'à  réaliser  une 
force  suffisante  pour  mouvoir  la  barre  sous  des  angles  efficaces.  Des 
gouvernails  de  dimensions  moyennes  exigeaient  les  efforts  réunis  de 
40  à  60  hommes  pour  décrire  des  angles  de  18''  à  20°,  sans  parler  de 
ceux  de  38°  à  iO**.  On  a  vaincu  cette  difficulté  par  l'emploi  de  la  va- 
peur et  de  la  presse  hydraulique.  Dans  ce  dernier  cas  (si  toutefois  l'on 
peut  adopter  l'explication  donnée  par  M.  Reed  au  sujet  de  la  difficulté 
éprouvée  par  le  Bessemer  pour  obéir  à  sa  barre  en  entrant  à  Calais),  il 
semble  se  produire  cet  inconvénient,  que  la  manœuvre  exige  un  temps 
î^ez  long  et  que,  par  conséquent,  dans  les  circonstances  où  l'instanta- 
néité est  requise  pour  éviter  un  obstacle  ou  une  collision,  ce  système 
de  transmission  de  force  serait  défectueux.  Le  temps  que  le  navire  met 
à  faire  un  tour  complet  et  le  diamètre  du  cercle  décrit  sont  des  élé- 
°ïents  importants  de  la  faculté  d'évoluer. 

A  ce  sujet,  nous  extrayons  de  la  Notice  de  M.  Bertin  sur  la  marine  à 
^peur  de  guerre  et  de  commerce  (1875),  ce  qui  suit  :  Dans  la  figure  2, 
fest  la  pression  sur  le  gouvernail  OB  et  F  la  résultante  de  la  résistance 
à  la  dérive  et  de  la  résistance  directe  à  la  marche,  V  est  la  vitesse  du 
^^ire  dans  la  direction  GV.  Quoique  ici  la  vitesse  angulaire  soit  deve- 
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nue  uniforme,  GC,  perpendiculaire  à  GV,  est  le  diamètre  du  C( 
giration  du  navire,  AGV  est 
l'angle  de  rolalion  décrit 
dans  l'unité  de  temps ,  tan- 
dis que  le  navire  parcourt 
le  chemin  V.  Le  moment  de 
la  résistance  de  l'eau  à  la 
rotation  du  navire,  qui  est 
sensiblement  proportionnel 
au  carré  de  la  vitesse  angu- 
laire, est  H^al  à  la  somme 
des  moments  des  deux  forces  f  et  F.  La  somme  des  projection 
forces  sur  la  ligne  GC  est  égale  à  la  force  centripète  corresponc 

W  V*  * 

cercle  décrit,  soit  à  —  ttt:  (W  étant  le  poids  du  navire). 
*/ 
Si  donc  /  et  F  étaient  exactement  proportionnelles  à  V*  et  ; 

avec  l'axe  OA  un  angle  constant,  la  longueur  du  rayon  GC  sen 

pendante  de  la  vitesse  et  la  durée  d'un  tour  complet  varierait  e 

inverse  de  V.  En  réalité,  quand  la  vitesse  diminue,  la  résistai 

dérive  déterminée  par  la  faible  vitesse  latérale  décroît  plus  le 

que  la  résistance  directe,  laquelle  est  proportionnelle  à  V*;  l'ang 

avec  GC  augmente,  et  la  force  centripète  diminuant  moins  vite 

le  rayon  GC  diminue.  Ainsi  les  cercles  décrits  diminuent  avec  la 

En  comparant  des  navires  semblables  de  dimensions  différente 

croissent  comme  le  carré  et  W  comme  le  cube  de  ces  dimensio 

résulte  que  GC  croît  sensiblement  en  raison  de  ces  dimension 

le  diamètre  du  cercle  décrit  par  un  navire  dans  un  tour  con 

environ  le  double  de  celui  qui  correspondrait  à  un  navire  se 

de  dimensions  moitié  moindres. 

Plus  le  diamètre  du  cercle  parcouru  par  le  navire  est  pe 

ce  navire  est  maniable.  Les  rapports  sur  les  essais  des  bâtim 

plus  maniables  dans  les  deux  marines  anglaise  et  française 

à  cinq  fois  la  longueur  la  limite  au-dessous  de  laquelle  ne 

jamais  le  diamètre  du  cercle.  Il  a  été  déjà  question  des  difficulté 

éprouvées  les  constructeurs  pour  remplacer  par  des  appareils 

sur  la  barre,  les  anciens  moyens  d'action,  si  limités.  M.  Barrtes 

de  ce  principe  qu'on  n'a  ainsi  à  sa  disposition  qu'une  certaine  pi 

donnée,  cherche  à  quelles  conditions  cette  force  serait  le  mieux 
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n  établit  deux  propositions  :  1°  avec  la  même  force  pour  mouvoir  deux 
gouvernails  de  différentes  largeurs  sous  différents  angles,  les  largeurs 
devraient  être  en  raison  inverse  du  sinus  des  angles  ;  2°  l'efficacité  du 
gouvernail  dans  de  telles  conditions  varie  comme  le  sinus  du  double 


de  l'angle.  Donc  si  un  gouvernail  dune  certaine  largeur  pouvait  être 
amené  à  15°,  un  gouvernail  moitié  moins  large  irait  jusqu'à  30"  sous 
l'action  de  la  même  force.  L'effet  serait  donc  à  peu  près  doublé.  11 
recommande  remploi  de  gouvernails  auxiliaires  disposés  de  manière  à 
veuir  en  aide,  au  besoin,  au  gouvernail  principal.  De  tels  systèmes 
furent  essayés  par  Tamiral  Halsted  à  Shearness,  en  1863,  et  Ton  reconnut 
qu'ils  diminuaient  l'efficacité  du  gouvernail  au  lieu  de  l'accroître.  Cette 
recherche  n'a  plus  guère  aujourd'hui  qu'un  intérêt  historique.  Il  y  a 
lieu  d'observer  que  M.  Bames  trouve  45°  pour  l'angle  du  maximum 
<l*effet,  angle  qui  d'après  les  principes  relatifs  aux  lignes  de  courant 
devrait  être  réduit  à  33°  au  31**.  La  loi  de  variation  de  la  résistance 
<iu  gouvernail  adoptée  par  lui  est  celle  du  carré  du  sinus  de  l'angle. 
Si  la  loi  du  simple  sinus  lui  était  substituée,  il  semblerait  que  les  lar- 
geurs devraient  varier  en 
raison  inverse  de  la  racine 
carrée  du  sinus  et  que 
l'angle  correspondant  au 
maximum  d'effet  serait  de 
35*16',  ou,  pratiquement, 
30^ 

La  flgure  4  montre  dif- 
férentes formes  de  gou- 
vernails. A  est  celle  qui  est  généralement  usitée  dans  la  marine  royale, 
^n-ondie  haut  et  bas,  avec  la  plus  grande  largeur  au-dessous  du  milieu. 


74 


REVUB  MARITIME  ET   COLONIALE. 


TM.5 


i-' 


B  est  r ancienne  forme  échancrée  du  haut  et  plus  large  en  bas.  G*e 
une  forme  très  en  vogue  aujourd'hui  dans  la  marine  marchand 
échancrée  par  le  bas,  avec  la  plus  grande  largeur  en  haut.  D  esl  i 
gouvernail  étroit  avec  une  pièce  additionnelle  dans  le  bas,  releva 
quand  le  navire  esl  au  plus  près  et  amenée  quand  il  fait  route  libr 
On  Ta  appliqué  à  quelques  barques  à  voiles.  On  prétend  souvent  c 
nos  jours  que  la  partie  inférieure  du  gouvernail  n'est  d'aucune  utilité 
de  là  la  vogue  de  la  forme  C.  Cependant  une  expérience  faite  pj 
M.  Fronde  et  qu'il  a  eu  l'obligeance  de 
me  communiquer,  prouve  que  cette 
opinion  est  erronée.  Sur  un  modèle 
du  New  Encounter  de  3°*,  15  de  long 
{fig.  5)  on  appliqua  un  gouvernail  con- 
sistant en  deux  lames  d'égales  dimen- 
sions placées  l'une  au-dessus  de  l'autre 
sous  un  angle  de  30''.  Elles  étaient 
mues  par  la  même  barre  pourvue  d'un 
secteur  gradué  sur  lequel  elle  pouvait 
se  fixer.  Ainsi  à  mesure  que  l'angle  de 
l'une  des  lames  avec  l'axe  du  navire 
diminue,  celui  de  l'autre  augmente 
dans  la  môme  proportion.  Ce  modèle 
était  remorqué  par  l'avant  à  l'aide 
d'une  disposition  qui  permettait  toute 
liberté  de  mouvement  dans  un  plan 
vertical  mais  empêchait  toute  dévia- 
tion latérale.  On  fit  varier  l'angle  du 
gouvernail  jusqu'à  ce  que  son  action  ne  se  fit  plus  sentir.  A  ce  momet 
la  moitié  supérieure  faisait  juste  un  angle  de  20°  pour  équilibrer  la  moiti 
inférieure  inclinée  à  10**.  Ce  qui  démontre  d'une  manière  incontestabl 
la  plus  grande  eflicacité  de  la  partie  inférieure.  Il  est  possible  cepen 
dant  qu'il  y  ait  quelque  avantage  à  relever  dans  certains  cas  le  centi 
d'effort  du  gouvernail,  parce  qu'alors  le  bras  du  couple  de  rotation 
c'est-à-dire  la  distance  entre  le  centre  d'effort  et  le  centre  de  la  résis 
tance  latérale  du  navire,  serait  moins  incliné.  Par  le  fait  de  cett 
inclinaison,  il  y  a  une  tendance  à  donner  de  la  bande,  qui  peut  que 
quefois  être  gênante,  surtout  sur  les  navires  à  voiles. 
Les  lignes  de  courant  modifient  la  vitesse  et  la  direction  avec  lef 


SUR  LE   GOUVERNAIL. 


75 


Fi^.6 


^>é' 


quelles  les  molécules  d'eau  viennent  frapper  le  gouvernail,  mais  d'une 
façon  moins  sensible  sur  les  navires  à  hélice  que  sur  les  navires  à 
¥oiles.  Il  faut  aussi  signaler  ce  fait  qu'un  navire  ou  un  modèle  mar- 
chant dans  le  sens  de  sa  longueur,  est,  d'après  les  principes  des  lignes 
de  courant,  dans  une  position  d'équilibre  instable.  11  aui*a  toujours  une 
tendance  à  dévier  d'un  bord  ou  de  l'autre,  peu  importe  lequel  ;  mais 
celle  tendance  une  fois  prononcée,  ira  toujours  en  augmentant  jusqu'à 
ce  que  le  navire  se  mette  en  travers  à  sa  route  primitive.  Quand  un 
navire  parcourt  une  route  oblique  au  vent,  la  position  relative  du 
centre  de  voilure  par  rapport  à  la  résistance  latérale  de  l'eau  peut 
l'obliger  à  mettre  de  la  barre  au  vent  ou  sous  le  vent,  suivant  qu'il  est 
ardent  ou  mou.  En  }out  cas,  moins  il  y  a  de  barre,  moins  il  y  a  de 
perle  sur  la  vitesse,  et  mieux  lé  navire  marche. 

Je  ne  puis  donner  qu'un  aperçu  des  perfectionnements  accomplis 
dans  la  forme  des  gouvernails.   Le  plus  important,  au  moins  en  ce  qui 

concerne  les  navires  à  hélicev  est  le 
gouvernail  compensé.  En  plaçant  l'axe 
de  rotation  vers  le  centre  d'effort  ou  à 
ce  centre  môme,  on  n'a  que  peu  de 
force  à  faire  sur  la  barre  ou  sur  la 
roue  pour  amener  le  gouvernail  sous 
l'angle  voulu.  La  forme  la  plus  usuelle 
appliquée  sur  le  Bellerophon  est  indi- 
quée dans  la  figure  6.  Le  rapport  de 
la  partie  antérieure  à  la  parlie  posté- 
rieure déterminé  par  l'expérience  est 
de  1  :  2.  Sous  vapeur,  la  colonne 
d'eau  chassée  par  l'hélice  agit  puis- 
samment sur  chacune  de  ces  parties 
et  produit  un  grand  effort  de  rotation. 
Sous  voiles  la  partie  ;  M  est  rendue 
indépendante  de  la  partie  i€V,  elle  se 
fixe  dans  la  direction  delà  quille  et  se 
transforme  en  étambot.  On  a  men- 
tionné plus  haut  les  moyens  d'ac- 
croître encore  cet  étambot  ou  le  bois  mort  par  un  plan  mobile  sous 
la  voûte,  moyens  qui  ont  été  appliqués  sur  quelques  navires  à  hélice. 
Dans  le  gouvernail  de  Lumley,  à  Taide  de  chaînes  ou  de  tout  autre 
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appareil  convenable  placé  sous  la  voûte,  on  peut  faire  décrire  à  la 
tie  id  du  safran  un  angle  plus  grand  que  celui  de  la  partie  M. 
disposition  est  fondée  sur  un  principe  vrai,  dont  l'inventeur  a  clic 
à  se  rapprocher  en  imitant  le  jeu  de  la 
queue  du  poisson.  Il  est  évident  qu'en 
amortissant  la  vitesse,  on  gagne  un  sup- 
plément considérable  de  pression  sur  la 
partie  antérieure  et,  par  suite,  on  accroît 
la  faculté  de  gouverner.  Ce  gouvernail  a 
été  autrefois  appliqué  sur  quelques  navires 
de  rÉtat;  mais  il  a  été  abandonné  dans  ces 
derniers  temps  à  cause  de  l'oxydation  et 
de  la  prompte  usure  des  chaînes  et  de  tout 
le  mécanisme  sous  Feau.  Ce  gouvernail  est 
représenté  dans  la  figure  7.  Le  gouvernail 
de  Chaplin  consiste  en  deux  surfaces  planes 
adaptées  à  la  voûte,  sous  un  angle  d'en- 
viron 30*»,  de  telle  sorte  que  la  partie  exté- 
rieure s'applique  contre  la  voûte  quand 
on  ne  s'en  sert  pas,  mais  au  besoin  retombe 
à  poste  à  Taidc  d'un  mécanisme  conve- 
nable. Cet  appareil,  essayé  sur  le  vaisseau 
de  S.  M.  le  Sultnn  et  immédiatement  abandonné  comme  inutile 
mérite  pas  qu'on  s'y  arrête  plus  longtemps.  Nous  ne  décrirons  pas 
plus  divers  systèmes  qui  n'ont  pas  reçu  un  accueil  favorable. 

Toutefois  une  autre  disposition  inventée  par  M.  Gumpel  semble 
mettre  de  meilleurs  résultats.  Elle  consiste  particulièrement  en  ce 
l'effort  de  la  barre  produit  par  les  moyens  ordinaires  actionne 
manivelle  articulée  sur  un  axe  vertical  tournant  librement  dansToe 
cette  manivelle  et  passant  exactement,  où  à  peu  près,  par  le  centn 
pression  de  Teau  sur  le  safran.  L'arôte  antérieure  du  safran  est 
duite  par  un  guide  qui  se  meut  dans  une  coulisse  longitudinale,  de 
sorte  que  cette  partie  du  safran  reste  constamment  dans  le  plan 
gitudinal  du  navire.  Mise  à  38**40',  la  manivelle  se  trouve  perpe 
culairemcnt  au  safran,  ce  qui  exige  que  la  longueur  de  la  mani' 
soit  à  la  distance  entre  l'axe  vertical  et  Taréte  antérieure  du  sa 
comme  4:5.  Le  rapport  entre  les  elBforts  à  développer  sur  la  b 
dans  ce  système  et  dans  le  système  ordinaire  sous  différents  auj 
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à  partir  de  5°  jusqu'à  35*  et  38M0',  est  donné  dans  la  table  suivante. 
II  est  indépendant  de  la  loi  de  la  résistance. 

à     I     A    „»„..».:!  Rapport  det  deax  effort!  à  exercer  iur  U  btrre  : 

Anirle.  da  gouTenuil.  *^%yrtèine  Gompel  et  .y.ième  ordinaire. 

Oo 0,80 

50 0,78 

lOo 0,74 

150 0,66   • 

20o 0,56 

250 0,44 

30o 0,29 

350 0,13 

380  40' 0 

Le  rapport  du  travail  nécessaire  pour  placer  respectivement  les  deux 
gouvernails  sous  un  'angle  de  38°40'  se  trouve  être  0.4  si  la  résis- 
tance est  supposée  varier  comme  le  carré  du  sinus  de  l'angle,  ou  0.5  si 
elle  varie  simplement  comme  le  sinus,  ce  qui  est  plus  correct.  L'avan- 
tage de  ce  gouvernail  est  évident,  puisque,  à  mesure  que  l'angle  aug- 
mente, l'effort  relatif  à  faire  diminue  rapidement,  et  au  delà  de  26"  en- 
viron, la  force  absolue  décroît  jusqu'à  38M0'  où  elle  devient  nulle, 
tandis  qu'avec  les  gouvernails  ordinaires  la  difficulté  augmente  en 
môme  temps  que  l'angle. 

«  Il  est  avant  tout  nécessaire  que  le  gouvernail  ait  une  grande  puis- 
sance, rarement  mise  en  œuvre  mais  disponible  au  besoin.  Le  gou- 
vernail doit  pouvoir  tout  faire  :  virer  court,  rapidement  et  sur  place, 
c'est  peut-être  le  salut  d'un  navire.  »  Ainsi  s'exprime  avec  une  grande 
vérité  M.  Scott  Russel  dans  son  oiwTdigemT  Y  architecture  navale,  mais 
quoique,  depuis  cette  époque,  des  mécanismes  à  vapeur  nous  aient 
fourni  les  moyens  d'employer  de  grands  gouvernails  et  de  les  amener 
rapidement  sous  l'angle  du  maximum  d'effet,  cette  méthode  n'est  appli- 
cable en  somme  que  sur  les  navires  pourvus  de  machines  à  vapeur,  et 
encore  n'est-elle  pas  universellement  adoptée.  Le  gouvernail  ordinaire, 
mis  en  action  avec  la  roue  ou  avec  la  barre  (moyens  les  plus  fréquem- 
ment employés),  exige  tant  d'efforts  pour  atteindre  l'angle  du  maximum 
d'effet,  surtout  par  grosse  mer,  que  nous  accueillerions  avec  empresse- 
ment tout  système  qui  demanderait  moins  de  force  et  moins  de  temps. 
De  cette  espèce  est  le  gouvernail  compensé  introduit  dfij[)uis  quelques 
années  dans  la  marine  ;  mais  ce  qui  l'a  empêché  d'être  adopté  par  la 
marine  marchande,  c'est  la  difficulté  et  l'incertitude  de  gouverner  sous 
voiles,  ainsi  que  la  résistance  à  la  marche  provenant  du  tiers  de  la 
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surface  du  safran,  qui  se  présente  à  contre-sens  par  rapport  au  plan 
longitudinal  du  navire.  Le  gouvernail  de  M.  Gumpel  paraît  réunir  tous 
les  avantages  du  gouvernail  compensé  sans  en  avoir  les  inconvénients. 
Dans  celui-ci,  ainsi  que  le  montre  la  Ggure,  la  mèche  du  gouvernail  est 
année  d'une  manivelle  qui  est  dirigée  vers  l'A/ lorsque  le  safran  est  dans 
le  plan  longitudinal.  Le  safran  peut  tourner  sur  la  manivelle,  mais  son 
arête  antérieure  est  maintenue  dans  le  plan  longitudinal  par  un  guide 
qui  se  meut  dans  une  coulisse  pratiquée  sous  la  voûte.  En  conséquence, 
lorsque  la  mèche  tourne,  le  safran  va  sur  bâhord  ou  sur  tribord,  mais 
l'arête  antérieure  étant  maintenue  par  le  guide  dans  le  plan  longitudi- 
nal, le  gouvernail  prend  par  rapport  au  navire  la  même  position  qu'un 
gouvernail  ordinaire  et  se  trouve,  par  conséquent,  affranchi  de  l'incon- 
vénient du  gouveniail  compensé  qui,  mis  en  action,  s'étend  des  deux 
côtés  de  l'étambot.  En  outre,  dans  le  gouvernail  ordinaire,  la  pression 
augmente  à  mesure  que  l'angle  augmenta,  et  le  bras  de  levier  au  bout  du- 
quel agit  cette  pression  restant  toujours  le  même,  l'effort  à  faire  pour  dé- 
crire les  angles  extrêmes  devient  réellement  très- considérable,  tandis  que 
dans  le  gouvernail  Gumpel  la  pression  sur  le  safran  étant  représentée  par 
nnelig:ne droite  perpendiculaire  au  safran  et  passant  par  le  centre  de  pres- 
sion, une  perpendiculaire  abaissée  du  centre  de  la  manivelle  sur  cette 
ligne  représentera  le  bras  de  levier  sur  lequel  agit  cette  pression,  qui  doit 
faire  équilibre  à  l'effort  appliqué  sur  la  barre.  Or,  par  la  construction  même 
du  mécanisme,  ce  bras  de  levier  diminue  à  mesure  que  l'angle  du  gou- 
▼email  augmente.  Si  l'on  prend  pour  longueur  de  la  manivelle  les  V, 
de  la  distance  de  son  point  d'articulation  sur  le  gouvernail  à  l'arête 
antérieure  du  safran,  lorsque  la  manivelle  se  trouvera  à  angle  droit 
avec  le  safran,  on  aura  atteint  l'angle  correspondant  au  maximum 
d'efifet,  soit  38"40',  et  la  pression  de  l'eau  sur  le  gouvernail  agissant 
suivant  l'axe  même  de  la  manivelle,  il  n'y  aura  absolument  aucun  effort 
i  faire  pour  maintenir  le  système  dans  cette  position.  Il  est  donc 
évident  que,  pour  un  angle  quelconque,  l'avantage  du  gouvernail 
Gompel  sur  le  gouvernail  ordinaire  est  en  raison  inverse  de  la  longueur 
des  bras  de  levier  correspondant  à  chacun  d'eux  ;  cette  longueur  com- 
mençant pour  le  gouvernail  Gumpel  à  •/.  ou  0.8  et  diminuant  rapide- 
ïnent  jusqu'à  0,  le  travail  à  développer  pour  amener  le  gouvernail  à 
l'angle  du  maximum  d'effet  est  seulement  les  0.4  de  celui  qui  est  néces- 
saire pour  un  gouvernail  ordinaire. 
Ces  données  résultent  des  recherches  faites  par  M.  WooUey.  Pour 
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les  vérifier  et  constater  Tefficacité  de  son  gouvernail,  Tinventeur  a  cons 
trait  un  petit  yacht  à  vapeur  d'environ  20**  de  déplacement.  Ses  dimen 
sions  sont  :  longueur  sur  le  pont  15", 60,  à  la  flottaison  13",50  ;  lar 
geur  2",40;  tirant  d'eau  V  i",05,  XI  1"',35;  surface  du  plan  longitudi 
nal  16"*, 56,  surface  du  gouvernail  0"*,4050.  On  a  fait  différents  essai 
qui  confirment  toute  la  théorie  exposée  par  M.  Woolley.  On  a  relev 
dernièrement  avec  le  plus  grand  soin  une  série  d'épreuves  pour  consia 
ter,  à  l'aide  du  dynanomètre,  l'effort  exercé  sur  la  barre  sous  différent 
angles,  tandis  que  le  yacht  était  maintenu  sous  une  vitesse  uniform 
de  7  milles  V,  à  l'heure.  Les  angles  se  mesuraient  sur  un  secteur  divis 
avec  soin  et  fixé  à  l'arrière  du  navire,  le  0  correspondant  exactcmeu 
à  l'index  de  la  barre  lorsque  celle-ci  était  droite  et  que  le  navire  mai 
chait  de  Y  M.  On  agissait  sur  la  barre  au  moyen  d'un  palan  frappé  su 
le  dynanomètre,  et  lorsqu'on  avait  atteint  l'angle  voulu,  on  stoppait  1 
gouvernail  et  on  lisait  l'effort  correspondant  au  dynanomètre.  Les  relevé 
étaient  faits  de  5**  en  5°  jusqu'à  la  limite  de  25**  et  de  degré  en  degré  ai 
delà,  jusqu'à  35*.  L'effort  commençant  h  A^fill  h  5*,  allait  en  crois 
sant  rapidement  jusqu'à  13'',590  correspondant  à  un  angle  de  21".  Ces 
l'effort  maximum,  car  à  28°  on  ne  relevait  plus  que  12*^,684  ;  cet  effoi 
continuait  à  décroître  jusqu'à  3*^,171  à  35",  pour  finir  à  0  sous  38"40 
La  théorie  montre  que  si  la  résistance  varie  comme  le  sinus  de  l'angle 
le  maximum  serait  atteint  à  2r25',  tandis  que  si  la  résistance  vari» 
comme  le  carré  du  sinus,  le  maximum  correspondrait  à  28".  Ainsi  ce 
résultats  confirment  la  loi  de  la  variation  en  raison  du  sinus  qui  a  déj; 
été  adoptée  et  basée  sur  d'autres  fondements  par  M.  Fronde  et  d'autre 
autorités  scientifiques. 

La  table  suivante  présente  une  comparaison  entre  les  efforts  théo 
riques  du  gouvernail  Gumpel  et  du  gouvernail  ordinaire,  ainsi  qu' 
ceux  qui  ont  été  réellement  observés,  en  adoptant  la  loi  de  variatioi 
suivant  le  sinus  de  l'angle.  Cette  table  démontre,  par  des  chiffres  e 
d'une  manière  très-concluante,  le  mérite  du  gouvernail  Gumpel  donnan 
un  tel  bénéfice  que,  sans  aucun  doute,  il  sera  généralement  adopté  pa 
la  marine  marchande  *. 


1  Cet  article  présente  nn  certain  intérdt  au  point  de  vae  hlatoriqne,  comme  exposé  de 
eiforU  tentés  en  Angleterre,  parallèlement  aux  nôtres,  pour  résoudre  la  question  sidélieaC 
du  gouvernail  ;  main,  de  l'aven  mCme  de  l'auteur,  les  résultats  obtenus  n'ont  établi  de  snp^ 
riorité  marquée  pour  aucun  des  systèmes  essayés,  i  part  celai  de  Onmpel  qui  est  ton 
spécialement  détaillé  et  recommandé.  Les  avantages  signales  en  faveur  de  oe  système  n 
nous  paraissent  pas  de  nature  i  balancer  les  inconvénients  d*an  mécanisme  compliqué  et  pe 
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Efforts  sur  la  haom  da  goovemail  Gampel  et  du  gouvernail  ordinaire. 


RrrORTS    R!f   KILOGRAHlfBS. 


AIICLM  B'mCLINAltON 

eOOVBtRAIL  OniRAiaB. 

GOOTStHAIL  «DMPBL. 

6ODTBBNAII  «OMrSL. 

dagoQvtrntii. 

Effort*  théoriques. 

Effort*  théoriqoei. 

Efforts  obsenréi. 

50 

6S432 

5M64 

4S077 

100 

13  ,454 

9  ,694 

9  ,513 

là* 

20  ,067 

13,182 

12  ,684 

2O0 

25  ,821 

14,178 

13,137 

250 

31  ,936 

13  ,952 

11,32* 

30O 

37  ,825 

Il  ,067 

8,607 

350 

43  ,312 

5,526 

3,171 

SSoiO» 

47  ,157 

0 

0 

Traduit  par  De  Sandfort, 
Ingénieur  de  la  marine. 


■uuia.  L'AQtcar  ne  tient  ancnn  compte  des  flottements  considérables  qui  se  prodoiront  dans 
Is  coulisse  à  la  suite  des  déformations  dv  navire  et  feront  perdre  nécessairement  nne 
iwuie  partie  de  l'économie  de  force  si^rnalée.  Ces  frottements  pourraient  même  dans  cer- 
taiss  ou  paralyser  l'action  du  gouvernail. 

Bn  résumé,  le  Jeu  du  guide  dans  la  coulisse,  qui  constitue  un  organe  essentiel  du  méca- 
aioM,  étant  exposé  aux  détériorations  et  aux  chocs  violents  de  la  mer,  ne  nous  paraît  pas 
"Qfeeptible  de  fkire  un  long  et  bon  service.  {Nott  du  traducteur.) 


ilT.   HAÏ.    »   JUILLET    1876. 
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REVUE  GÉOGRAPHIQUE 


(FIN  t.) 


VI.  —  RÉGIONS  POLAIRES.    —   EXPÉDITIONS  MARITIMES. 

Les  explorations  dont  il  nous  reste  à  parler  rentrant  plus  spéciale- 
DQient  que  les  autres  dans  le  domaine  de  la  navigation,  on  nous  per- 
mettra de  les  exposer  plus  en  détail. 

Les  recherches  dont  ces  tristes  parages  des  mers  polaires  ont  été 
Tobjet  depuis  le  commencement  du  siècle  ne  se  ralentissent  pas,  et 
chaque  année  voit  encore  partir  de  courageux  marins  que  n*effraient 
pas  les  tragiques  dénouements  qui  ont  couronné  plusieurs  de  ces  ten- 
tatives. Toutes  les  nations  rivalisent  de  zèle  dans  cette  voie  périlleuse 
et  chacune,  avec  une  noble  émulation,  s'efforce  de  planter  son  drapeau 
plus  i)rès  du  pôle  que  sa  devancière.  Ce  n*est  pas  sans  tristesse  que 
nous  avons  à  constater  combien  peu,  depuis  plusieurs  années,  la  France 
a  fait  pour  se  tenir  à  la  hauteur  des  autres  puissances  maritimes.  Sans 
doute  nos  récents  désastres  sont  en  grande  partie  cause  de  cette  regret- 
table abstention.  Nous  ne  devons  pas  oublier,  en  effet,  que,  parmi  tant 
d'autres  nobles  victimes  de  la  guerre  de  1870-1871,  la  France  pleure 
encore  Gustave  Lambert,  tué  à  Buzenval.  Nous  nous  rappelons  tous  sa 
parole  ardente  cherchant  à  ranimer  dans  les  cœurs  de  ses  compatriotes 
le  feu  sacré  des  grandes  entreprises  maritimes  ;  c'est  au  moment  où  il 
venait  de  réunir  la  somme  nécessaire  pour  subvenir  à  sa  campagne 
d'exploration  au  pôle  nord  que,  sur  un  autre  champ  de  bataille,  il  sa- 
crifia cette  vie  précieuse  qu'il  avait  dévouée  à  sa  patrie. 

Parmi  les  expéditions  entreprises  vers  le  pôle  nord  dans  ces  dernières 


*  Voy.  la  Bévue  de  décembre  1875;  man,  avril  et  Juin  1976. 


REVUE   GÉOGRAPHIQUE.  83 

années,  celle  qui  a  le  plus  passionné  le  monde  scientiOque  est  certaine- 
ment la  campagne  du  Tegêlhoff  B.yec  les  lieutenants  Payer  et  Weyprecht, 
de  l'armée  et  de  la  marine  autrichiennes.  Voici  en  quels  termes  M.  Vi- 
vien de  Saint-Martin  apprécie  le  récit  de  cette  exploration  fait  par 
M.  Payer  : 

«  Je  ne  crois  pas  qu'aucune  relation  sortie  des  explorations  polaires 
donne  plus  que  celle-ci  une  idée  saisissante  et  complète  des  dangers  et 
des  souffrances  de  ces  redoutables  navigations  ;  dans  aucune,  non  plus, 
on  ne  voit  se  déployer  à  un  plus  haut  degré  la  résolution,  le  sang-froid, 
la  constance,  la  vigueur  physique  et  morale  nécessaires  à  l'homme  que 
le  seul  amour  de  la  science  pousse  à  de  telles  entreprises.  »  C'est  un 
résumé  de  ce  remarquable  rapport  que  nous  allons  présenter  à  nos 
lecteurs. 

L'expédition  disposait  d'un  vapeur  de  deux  cent  vingt  tonneaux,  le 
Ttgethoff,  construit  et  armé  dans  le  port  de  Bremerhaven.  La  machine 
était  de  la  force  de  quatre-vingt-quinze  chevaux  et  le  navire  était  gréé 
pour  pouvoir  naviguer  à  la  voile  ;  vingt-quatre  hommes  d'équipage  le 
montaient.  Les  approvisionnements  étaienl  faits  pour  trois  ans  ;  en 
outre,  le  yacht  norwégien  Isbjœrîi,  ayant  à  bord  le  comte  Wilczeck  et  le 
Commodore  baron  de  Stemeck,  portait  des  vivres  et  du  charbon  qui 
forent  déposés  au  cap  Nassau  (Nouvelle-Zemble),  dans  une  crevasse  de 
rocher  inaccessible  aux  ours  blancs. 

Le  Tegethoff  quiitaL  Bremerhaven  le  13  juin  1872  et  gagna  facilement 
Tromsœ  sur  la  côte  de  Norwôge  ;  là,  on  prit  à  bord  le  capitaine  nor- 
végien Garlsen  à  titre  de  harponeur  et  de  guide  dans  les  glaces.  L'ex- 
pédition partit  de  Tromsœ  le  14  juillet  ;  bientôt  elle  rencontra  la  ban- 
quise et  alors  les  difficultés  commencèrent  ;  elle  ne  put  atteindre  la 
Kouvelle-Zemble  que  vers  le  milieu  d'août.  L'été  de  1872  s'annonçait 
peu  favorablement  et  l'on  pouvait  prévoir  dès  lors  que  la  navigation 
fers  le  Nord  ne  serait  pas  sans  luttes  et  sans  périls.  Le  21  août,  quit- 
tant définitivement  VIsbjœrn,  le  Tegethoff  se  lança  résolument  vers  le 
Nord.  Le  soir  môme  le  navire  était  pris  dans  un  énorme  glaçon  dont  il 
se  devait  plus  se  dégager.  Bientôt,  en  effet,  la  glace  s'épaissit  autour  de 
lui  et  pendant  deux  mois,  septembre  et  octobre,  il  fut  poussé  irrésisti- 
blement vers  le  Nord-Est.  Aucune  terre  n'était  alors  en  vue. 

On  se  figure  facilement  l'horreur  de  cette  situation  :  se  voir  en  plein 
été  prisonnier  dans  une  ceinture  de  glace  que  l'hiver  ne  fera  qu'épaissir 
et  resserrer,  et  ne  pouvoir  ni  résister,  ni  imprimer  une  direction  à  la 
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dérive  lente  mais  continue  qui  entraîne  la  masse  flottante,  sous  Taction 
de  courants  inconnus,  vers  des  climats  de  plus  en  plus  rigoureux.  Qui 
peut  alors  déterminer  la  durée  de  ce  supplice  ?  Les  provisions  de  toutes 
sortes  ne  seront-elles  pas  épuisées  avant  que  le  navire  ait  pu  se  sous- 
traire à  cette  dangereuse  étreinte  et  revenir  vers  les  pays  habités?  De 
plus,  à  mesure  que  la  saison  avançait,  la  pression  croissante  des  glaces 
faisait  craindre  un  écrasement  complet  du  Tegethoffet  il  fallut  se  tenir 
sur  le  pont  prêts  à  quitter  le  navire  et  à  fuir  dans  l'inconnu  au  milieu 
de  la  terrible  nuit  polaire.  Heureusement,  le  Tegethoffne  fit  que  se  sou- 
lever sur  la  banquise  et  bientôt  l'on  put  s'occuper  à  bord  de  prendre 
toutes  les  dispositions  pour  hiverner  le  moins  mal  possible.  Une  tente 
fut  dressée  sur  le  pont  pour  les  hommes  :  les  sept  chiens  que  l'on  avait 
à  bord  furent  logés  dans  des  caisses  garnies  de  paille.  L'alimentation 
fraîche  fut  assurée  par  la  chair  des  ours  blancs  dont  on  put  abattre 
soixante-sept  aux  environs  du  navire.  Néanmoins  et  malgré  les  soins 
dévoués  du  docteur,  le  scorbut  et  les  bronchites  éprouvèrent  quelques 
hommes  de  l'équipage. 

Le  Tegcthoff  dLYdiit  atteint  73*  de  latitude  nord  et  73*^  de  longitude  est 
lorsque  les  vents  commencèrent  à  le  faire  dériver  vers  le  Nord-Ouest. 
Le  16  février,  le  soleil  reparut  pour  la  première  fois  après  cent  neuf 
jours  de  nuit  complète.  Le  froid  atteignit  son  maximum,  —  46"  centi- 
grades, vers  la  fin  de  février.  Dès  que  la  température  s'améliora,  tout 
fut  rais  en  œuvre  pour  hâter  la  délivrance  du  navire  ;  mais  la  glace 
avait  partout  40  pieds  d'épaisseur  et,  dans  tout  le  courant  de  Tété,  elle 
ne  diminua  que  de  2  à  3  toises.  Le  Tegethoff  étdiii  déjaugé  de  7  pieds. 

En  juillet,  les  vents  du  Nord  ramenèrent  Texpédition  par  70"  de  la- 
titude, puis,  pendant  le  mois  d*aoùt,  les  venls  du  Sud  la  reportèrent 
vers  le  Nord.  Les  malheureux  prisonniers  n'espéraient  rencontrer  au- 
cune terre  dans  ces  parages  où  jamais  homme  n'avait  pénétré  avant 
eux;  aussi  fût-ce  avec  une  extrême  surprise  que,  le  31  août,  ils  aper- 
çurent soudain,  à  14  milles  de  distance, une  côte  qui  émergeait  dans  le 
Nord  d'une  épaisse  couche  de  brouillards.  Ils  voulurent  aussitôt  se  pré- 
cipiter vers  ce  pays  inconnu,  mais  bientôt,  ils  se  trouvèrent  arrêtés  par 
d'innombrables  crevasses  qui  leur  barraient  le  chemin. 

Enfin,  dans  les  derniers  jours  d'octobre,  le  Tegethoff  n'éttdi  plus  qu'à 
3  milles  d'une  île  détachée  de  la  grande  terre;  aussitôt  on  s'élance  à 
travers  mille  obstacles  et  l'on  parvient  à  mettre  le  pied  sur  ce  triste 
Eden  par  79*^54'  de  latitude  nord.  Cette  île,  toute  désolée  qu'elle  parût, 
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fut  saluée  avec  enthousiasme  par  nos  voyageurs,  qui  lui  donnèrent  le 
nom  du  comte  Wilczeck,  promoteur  de  l'expédition. 

Malheureusement,  la  nuit  polaire  ne  tarda  pas  à  revenir  et  Ton  pou- 
vait craindre  que  les  vents  du  Nord  n'éloignassent  de  nouveau  le  Te- 
geihoffde  sa  récente  découverte.  Il  n*en  fut  rien  par  bonheur,  le  navire 
resta  immobile  pendant  ce  long  hiver,  et  de  nombreuses  observations 
astronomiques  et  météorologiques  purent  être  recueillies.  La  position 
fat  fixée  ainsi  :  59"*  de  longitude  est  de  Greenwich  et  79°5r  de  latitude 
nord.  Cet  hiver  fut  plus  dur  que  le  précédent  ;  toutefois,  la  chair  d'ours 
.  blanc  et  de  bonnes  précautions  d'hygiène  soutinrent  la  santé  de  l'équi- 
page. Mais  les  médicmments  s'épuisaient  et,  comme  il  était  peu  pro- 
bable, d'ailleurs,  que  l'on  parvînt  jamais  à  dégager  le  Tegethoff,  il  fut 
résolu  dès  lors  que  Ton  abandonnerait  le  navire  vers  la  fln  de  mai,  et 
que  l'on  tenterait  le  retour  en  Europe  au  moyen  des  chaloupes  et  des 
traîneaux.  En  attendant,  malgré  la  crainte  de  se  voir  séparés  subite- 
ment du  Tegethoff,  entraîné  à  la  dérive,  une  partie  des  voyageurs  se 
consacra  avec  ardeur  à  l'élude  du  pays  que  l'on  avait  en  vue. 

Le  10  mars,  le  lieutenant  Payer,  avec  six  matelots  et  trois  chiens 
attelés  à  un  grand  traîneau,  partit  pour  la  grande  terre.  Il  parcourut  la 
côte,  fît  l'ascension  des  caps  montagneux,  Tegethoff  et  Mac-Clintock 
(2,500  pieds),  et  traversa  le  pittoresque  Nordens  Rjold-Fiord.  Partout 
il  rencontra  de  gigantesques  glaciers  recouvrant  des  massifs,  se  termi- 
nant en  cônes  abrupts  ou  en  hauts  plateaux.  La  roche  dominante  est 
la  dolérile  :  nulle  part  on  ne  trouve  trace  de  vie  animale.  Le  froid  était 
très-vif;  le  thermomètre  marquait  jusqu'à — 50**  centigrades.  On  rentra 
â  bord  le  1 6  mars. 

Le  24  mars,  le  lieutenant  Payer  se  remit  en  route  vers  le  Nord.  Pen- 
dant cette  seconde  excursion,  le  froid  fut  moins  vif  ;  mais  le  chasse- 
neige,  l'humidité  et  de  nombreuses  crevasses  rendirent  la  marche  très- 
péoible.  L'ensemble  des  terres  lui  parut  avoir  à  peu  près  l'étendue  du. 
Spitzberg,  les  côtes  étant  découpées  par  de  nombreux  fiords  entourés 
d'Iles.  Deux  masses  principales  sont  séparées  par  un  détroit,  VAustria-^ 
Sund;  elles  reçurent  les  noms  de  Terre  de  Zichy  et  de  Terre  de  Wilc- 
zeck. Le  détroit  part  du  cap  Hansa,  se  dirige  vers  le  Nord  et  se 
bifurque  par  82*  de  latitude  au  Sud  de  la  Terre  du  prince  Rodolphe  ; 
Fexpédition  ne  put  suivre  que  l'un  des  deux  bras  qui  court  au  Nord- 
Est  sur  une  grande  largeur  jusqu'au  cap  Buda-Pesth  formant  l'extré- 
mité nord. 
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L'analogie  de  ces  nouvelles  terres  avec  le  Groenland  est  frappante  au 
point  de  vue  géologique;  maïs  la  végétation  y  est  extrêmement  chétivc; 
les  seuls  animaux  rencontrés  dans  cette  excursion  furent  des  ours 
blancs;  le  bois  flotté  est  abondant  sur  les  côtes.  L'expédition  ne  put 
trouver  aucun  point  qui  lui  parût  propre  à  servir  de  port  pour  l'hi- 
veraage. 

M.  Payer  tenta  ensuite  l'exploration  du  bras  nord-ouest,  mais,  par 
81*37'  de  latitude  nord  on  dut  s'arrêter  devant  un  chaos  de  débris  de 
glace  entassés  dans  un  désordre  inexprimable.  La  petite  troupe  se  par- 
tagea en  deux  bandes  ;  Tune  dut  rester  avec  le  traîneau  à  l'abri  d'une 
paroi  de  rocher  du  cap  Schrœtter,  tandis  que  le  lieutenant,  avec  deux 
hommes,  poussait  plus  avant  vers  le  Nord.  Ce  ne  fut  qu'au  prix  de 
fatigues  et  d'efforts  inouïs  que  les  hardis  explorateurs  purent  atteindre 
ainsi  la  côte  ouest  de  la  Terre  du  Prince  Rodolphe,  Peu  s'en  fallut 
qu'ils  ne  perdissent  un  homme  et  leurs  provisions  dans  une  crevasse 
de  l'énorme  glacier  Middendorf.  Arrivés  sur  le  rivage,  quelle  ne  fut  pas 
leur  surprise  de  trouver  les  rochers  couverts  de  nuées  d'oiseaux!  En 
outre,  on  apercevait  de  toutes  parts  des  traces  de  lièvres  et  de  renards, 
et  des  phoques  étaient  couchés  sur  les  glaçons.  A  partir  de  ce  point,  la 
marche  devint  très-dangereuse  à  cause  du  peu  d'épaisseur  de  la  couche 
de  glace.  Les  trois  voyageurs  s'attachèrent  à  une  môme  corde  et  ne 
s'avancèrent  qu'avec  les  plus  grandes  précautions.  Après  avoir  doublé 
VÀlken-Cap,  ils  arrivèrent  à  deux  colonnes  solitaires  dressées  sur  le 
cap  Saulen,  par  81*57'  de  latitude  nord.  Là  s'ouvrait  devant  eux  la 
mer  libre.  Ils  gravirent  ensuite  une  falaise  escarpée  qu'ils  appelèrent  le 
cap  Fligely  par  82°05'.  De  cette  position  élevée  ils  découvraient  une 
▼asle  étendue  d'eau  recouverte  çà  et  là  d'une  légère  couche  de  glace 
fraîche  ;  quelques  glaçons  flottants  se  montraient  à  Thorizon.  Le  lieute- 
nant Payer  estime  qu'un  navire  parvenu  jusqu'à  ce  point  eût  pu 
s'avancer  jusqu'à  10  ou  20  milles  au  moins  dans  la  direction  du  Nord, 
c'est-à-dire  aussi  lom  que  leurs  yeux  pouvaient  distinguer  des  passages 
entre  les  glaces  flottantes.  Mais  comment  eût-il  pu  parvenir  au  cap 
Fligely,  puisque  les  100  milles  de  rAu5rna-5t/nd  étaient  absolument 
impraticables  ?  A  Thorizon,  dans  la  direction  du  Nord,  on  apercevait 
une  quatrième  terre  à  laquelle  M.  Payer  donna  le  nom  de  Petermann 
et  un  imposant  promontoire  qu'il  appela  le  Cap  Vienne. 

Après  avoir  arboré,  suivant  l'usage,  le  pavillon  d' Autriche-Hongrie 
sur  le  point  le  plus  avancé  qu'ils  aient  pu  atteindre,  nos  voyageurs 
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soDgèrenl  à  rallier  leur  navire  qui  restait  à  160  milles  dans  le  Sud.  Us 
retrouvèrent  très-heureusement  leurs  compagnons  laissés  en  arrière, 
traversèrent  la  belle  île  de  Ladenbourg  et  doublèrent  le  cap  Ritter. 
Près  des  îles  Hayes^  ils  s'aperçurent  avec  effroi  que  toute  la  partie 
sud  de  VAustria-Sund  s'était  transformée  en  mer  ouverte  et  ils  n'avaient 
pas  de  bateau  !  11  fallut  revenir  en  arrière  et  contourner  l'abîme  en  lon- 
geant péniblement  d'énormes  glaciers.  Enfin,  le  21  avril,  ils  arrivaient 
au  cap  Francfort  et  retrouvaient  la  route  de  glace  qui  devait  les  ra- 
mener à  bord.  Mais  le  Tegetlwff  existait-il  encore?  N'avait-il  pas  été 
emporté  vers  le  Sud  avec  la  banquise  qui  le  retenait  prisonnier?  On 
conçoit  la  joie  des  voyageurs  en  retrouvant  leur  navire  exactement  à 
l'endroit  où  ils  l'avaient  laissé. 

Dans  une  troisième  excursion  entreprise  au  mois  de  mai,  M.  Payer 
escalada  une  haute  montagne,  le  cap  Briinn,  situé  à  40  milles  du  Te- 
gethoff,  et,  de  là,  il  put  reconnaître  que  le  pays  découvert  s'étend  fort 
loin  vers  l'Occident;  il  évalue  que  sa  vue  pouvait  porter  jusqu'à  46°  de 
longitude  est.  Le  point  culminant,  le  pic  Richthofen,  s'élève  à  environ 
5,000  pieds  d'altitude.  Vers  le  Sud,  la  mer  était  recouverte  de  glace 
compacte  à  perte  de  vue;  triste  perspective  pour  le  retour  vers 
l'Europe  ! 

Dès  lors  commencèrent  les  préparatifs  du  départ  définitif  pour  le  Sud, 
Le  20  mai  au  soir  l'équipage  du  Tegethoffse  mit  en  marche,  ne  laissant 
en  arrière  sur  cette  terre  glacée  qu'un  pauvre  mécanicien  mort  d'une 
pulmonie  tuberculeuse  compliquée  de  scorbut.  Chacun  n'emportait, 
outre  les  vêtements  qu'il  avait  sur  le  corps,  qu'une  seule  couverture 
pour  la  nuit.  Les  moyens  de  transport  consistaient  en  quatre  canots  sur 
patins  et  trois  grands  traîneaux  chargés  chacun  de  dix-sept  quintaux 
et  demi,  le  tout  formant  les  provisions  et  les  munitions  pour  trois  à 
quatre  mois.  De  gros  amas  de  neige  forçaient  souvent  le  convoi  à  re- 
faire deux  ou  trois  fois  la  môme  route  ;  puis,  quand  on  fut  arrivé  à  la 
limite  de  la  glace  compacte,  il  fallut  des  efforts  inouïs  pour  faire  passer 
les  canots  et  les  radeaux  d'une  banquise  à  l'autre.  Pour  comble  de 
malheur  les  vents  persistants  du  Sud  rendaient  ce  travail  bien  plus  pé- 
nible. Au  bout  de  deux  mois  on  ne  se  trouvait  encore  qu'à  deux  milles 
du  Tegethoff!  On  fut  sur  le  point  de  revenir  au  lieu  de  départ  sans 
autre  perspective  que  d'y  attendre  philosophiquement  la  mort. 

Enfin,  vers  la  fin  de  juillet,  le  vent  tourna  au  Nord  et,  en  vingt  jours, 
on  put  faire  soixante  milles  naviguant  sur  les  canaux  qui  s'ouvraient  de 
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toutes  parts,  tantôt  à  l'aviron,  tantôt  à  la  voile.  Dans  le  commence- 
ment d'août,  les  canots  furent  encore  enfermés  cinq  jours  dans  les 
glaces,  mais,  à  partir  du  13,  la  navigation  ne  rencontra  plus  d'obstacle. 
Bientôt  la  Nouvelle-Zemble  fut  en  vue  ;  le  18  août,  on  doublait  la  pres- 
qu'île de  TAmirauté  et,  le  24,  après  quatre-vingt-seize  jours  de  voyage, 
les  naufragés  avaient  la  Joie  de  trouver,  dans  la  Dunen-Bai,  le  schooner 
nisse  Nicolaï,  qui  les  accueillit  avec  la  plus  grande  cordialité.  Une 
courte  traversée  suffit  ensuite  pour  atteindre  Vardœ  en  Norwége,  où 
l'on  débarqua  le  3  septembre  1874.  On  sait  avec  quel  enthousiasme 
bien  mérité  les  courageux  naufragés  de  celte  mémorable  expédition 
furent  accueillis  dans  toutes  les  contrées  d'Europe  qu'ils  traversèrent 
pour  regagner  leur  patrie. 

Il  semble  résulter  du  voyage  du  Tegethoff  que  la  banquise  est  fort 
difficile,  sinon  impossible,  à  franchir  dans  cette  direction.  Toutefois  on 
ne  peut  rien  affirmer  à  cet  égard  parce  qu'il  peut  se  faire  que  toutes 
les  années  la  limite  des  glaces  permanentes  ne  descende  pas  aussi  bas  ; 
il  est  possible  que  cette  limite  s'éloigne  du  pôle  sur  un  méridien,  tandis 
qu'au  môme  moment  elle  s'en  rapproche  sur  un  autre  méridien  et  que 
ce  soit  l'inverse  une  autre  année.  Considérant  la  vraisemblance  de  cette 
h^'polhèse  qui  n'a  pu  encore  être  constatée  par  des  expéditions  isolées 
et  que  l'on  n'a  pas  èbcore  songé  à  coordonner  suivant  un  plan  général, 
le  lieutenant  Weyprecht  énonce  les  principes  suivants  qui  lui  paraissent 
ressortir  de  l'exploration  du  Tegethoff: 

!•  L'exploration  arctique  est  de  la  plus  haute  importance  pour  la 
connaissance  des  lois  de  la  nature  ; 

^  La  découverte  géographique  effectuée  dans  ces  régions  n'a  de 
valeur  sérieuse  qu'autant  qu'elle  prépare  le  terrain  pour  l'exploration 
scientifique  proprement  dite; 

3*  La  topographie  arctique  détaillée  est  chose  accessoire  -, 

4*  Le  pôle  géographique  n'a  pas,  pour  la  science,  de  valeur  plus 
grande  qu'aucun  autre  des  points  situés  dans  les  autres  latitudes  ; 

5'  Les  stations  d'observation  sont,  sans  égard  aux  latitudes,  d'autant 
plus  favorables  que  les  phénomènes  à  étudier  y  apparaissent  avec  plus 
d'intensité  ; 

6*  Les  séries  d'observations  isolées  n'ont  qu'une  valeur  relative. 

B  propose,  en  conséquence,  qu'une  série  d'observatoires  soit  créée 
avec  le  concours  des  divers  gouvernements  sur  plusieurs  poin!s  favo- 
rablement choisis  tels  que  ;  la  Nouvelle-Zemble  (76»),  le  Spitzberg  (80°), 
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le  Groenland  oriental  ou  occidental  (de  76*  à  78"^,  la  pointe  est  du 
détroit  de  Behring  (70*),  l'embouchure  de  la  Lena  en  Sibérie  (70*).  La 
mission  de  ces  observatoires  serait  de  procéder,  pendant  une  année, 
avec  des  instruments  identiques  et  d'après  des  instructions  uniformes, 
à  des  observations  autant  que  possible  simultanées.  On  s'appliquerait 
surtout  aux  observations  qui  concernent  la  physique  et  la  météorologie  ; 
puis  la  botanique,  la  zoologie,  la  géologie  détaillée  viendraient  en  se- 
conde ligne*.  Si  Ton  pouvait  établir,  en  même  temps,  une  ou  plusieurs 
stations  dans  les  régions  antarctiques,  les  observations  gagneraient  con- 
sidérablement en  importance. 

M.  Weyprecht  ajoute  que  la  participation  de  l'Autriche  est  assurée  au 
cas  où  l'on  se  déciderait  à  réaliser  ce  projet. 

Il  nous  reste  à  poser  une  dernière  question  :  A  quelle  masse  terrestre 
peut-on  rattacher  les  terres  nouvellement  découvertes  par  l'expédition 
autrichienne? 

La  question  n'est  pas  facile  à  résoudre  dès  à  présent  :  d  une  part, 
cette  découverte  semblerait  justifier  l'hypothèse  du  docteur  Petermann 
de  l'existence  d'un  archipel  interarctique;  mais,  d'autre  part,  la  cons- 
titution géologique  des  nouvelles  terres  les  rapproche  plus  du  Groenland 
que  du  groupe  des  îles  Spitzberg.  Une  étude  plus  approfondie  de  ces 
parages  permettra  sans  doute  bientôt  de  résoudre  te  curieux  problème. 

Nous  avons  jugé  à  propos  de  retracer  ici  dans  toutes  ses  péripéties 
l'histoire  de  la  mémorable  campagne  du  Tegethoff,  quoique  M.  le  sous- 
commissaire  Roussin  en  eût  déjà  entretenu  les  lecteurs  de  la  Revue 
dans  le  numéro  de  juillet  1875.  Depuis  celte  époque,  en  effet,  de  nou- 
veaux documents  publiés  par  les  lieutenants  Payer  et  Weyprecht  nous 
permettaient  de  faire  connaître  à  nos  lecteurs  des  détails  que  n'avait 
pu  mentionner  l'article  précité;  nous  avons  aussi  trouvé  utile  d'y 
joindre  une  carte  détaillée  de  cette  nouvelle  terre,  si  péniblement  et  si 
merveilleusement  découverte.  Nous  n'avons  pas  les  mêmes  motifs  d'in- 
sister sur  l'expédition  du  Polaris,  peut-être  plus  étrange  encore,  à  coup 
sûr  plus  dramatique  dans  son  dénouement,  si  curieusement  identique 
à  celui  de  l'Ile  flottante  de  Jules  Verne.  M.  Roussin  en  donne,  en  effet, 
un  récit  aussi  complet  que  saisissant  et  nous  ne  trouverions  rien  à  y 


*  Nous  apprenons  qn'nne  commission  de  la  Société  Impériale  russe  de  géographie,  dans 
une  léanee  dn  15  avril  1876,  Tient  de  se  prononcer  pour  la  création  de  deux  stationi  d'db* 
serrations,  suivant  les  idées  de  MM.  Payer  et  Weyprecht  :  l'une,  qui  serait  M  prindpal<»,  à 
l'embonehure  de  la  Lena,  I*autre  dans  l'Ile  de  la  Nouvel  le -Sibérie. 


^ 
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ajouter.  Nous  passerons  donc  immédiatement  au  très-important  voyage 
de  M.  Nordenskjold,  qu'un  succès  complet  vient  de  couronner  tout  ré- 
cemment. 

Nous  ne  reviendrons  pas  sur  les  premières  explorations  de  Féminent 
professeur  suédois  ;  la  Revus  maritime  les  a  déjà  fait  connaître  à  ses 
lecteurs  ;  nous  ne  parlerons  que  de  la  dernière  exécutée  du  9  juin  au 
16  août  1875  et  dont  les  résultats  sont  des  plus  importants  pour  la 
science. 

Les  frais  de  cette  expédition  furent  faits  par  un  généreux  négociant 
de  Gothembourg,  M.  Oscar  Dickson,  qui  avait  déjà  contribué  pour  une 
bonne  part  à  Texpédition  de  1872. 

La  commission  de  savants  réunie  sous  la  direction  de  l'infatigable 
M.  Nordenskjold  s'était  embarquée  sur  le  yacht  à  voiles  Prœven.  Le 
8  juin,  elle  quitta  le  port  de  Tromsœ,  mais  les  vents  contraires  l'obli- 
gèrent à  rester  à  l'ancre  pendant  cinq  jours  entre  Carlsœ  et  Renœ  ;  le  14 
seulement,  on  put  gagner  la  haute  mer  par  le  détroit  de  Fuglœ;  le  17 
on  doublait  le  cap  Nord,  et  le  Prceven  mettait  aussitôt  le  cap  sur  la 
Nouvelle-Zemble. 

Pendant  le  printemps  et  le  commencement  de  Tété,  s'étend  autour 
de  la  Nouvelle-Zemble,  et  à  une  certaine  distance  des  terres,  une 
épaisse  ceinture  de  glace  compacte  dans  laquelle  s'ouvrent  générale- 
in^Qt  pendant  l'été  deux  passages.  Ces  deux  détroits  navigables,  malgré 
une  légère  couche  de  glace  qui  les  recouvre  encore  presque  complè- 
tement, permettent  de  pénétrer  dans  la  zone  libre  qui  longe  les  côtes. 
L'un  de  ces  passages  se  produit  généralement  en  face  du  Matochkine- 
Schar,  bras  de  mer  qui  sépare  les  deux  grandes  îles  de  la  Nouvelle- 
Zemble,  et  il  est  entretenu  par  les  forts  courants  qui  sortent  de  ce 
détroit.  L'autre  se  forme  à  la  hauteur  du  Sévéro-Goussinoï-Myss  (cap 
Nord  des  Oies).  C'est  ce  dernier  passage  que  le  Prœven  franchit  le22 
juiD  allant  jeter  l'ancre  dans  une  petite  baie  assez  mal  abritée,  où  l'ex- 
pédition resta  deux  jours.  Elle  fit  route  ensuite  vers  le  Nord,  mouillant 
fréquemment  sur  la  côte,  et  atteignit  ainsi  le  Matochkine-Schar.  Plus 
loin,  la  glace  se  rapprochait  tellement  de  la  terre  qu'il  fallut  i^noncer 
à  monter  plus  haut;  d'autre  part,  M.  Nordenskjold,  dans  une  excursion 
en  chaloupe,  et  le  professeur  Lundstrœm,  du  haut  d'une  montagne  haute 
de  3,000  pieds,  reconnurent  que  le  Matochkine-Schar  était  impraticable. 

On  prit  alors  le  parti  de  redescendre  pour  pénétrer  par  le  Sud  dans 
la  mer  de  Kara. 
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Le  25,  le  Prceven  arrivait  au  détroit  deKara,  qu'il  trouvait  également 
fermé  par  les  glaces.  Une  terrible  tempête  sévit  dans  ces  parages  du  26 
au  30  juillet  et  força  l'expédition  à  chercher  un  abri  au  Sud  de  l'île  de 
Vaïgatch.  Ce  fut  seulement  le  30  qu'on  put  mettre  une  embarcation  à 
la  mer.  Les  voyageurs  rencontrèrent  dans  cette  île  des  Samoïèdes  qui 
venaient  à  la  côte  sur  des  traîneaux  très-élevés  attelés  de  trois  ou  quatre 
rennes  ;  ii  la  demande  de  ces  indigènes,  ils  les  prirent  avec  eux  à  bord 
pour  s'en  servir  comme  de  guides. 

Le  31  juillet,  on  entra  dans  le  détroit  Yougor,  qu'on  franchit  avec 
peine  à  cause  des  calmes,  et  le  2  août  l'expédition  pénétra  dans  la  mer 
de  Kara,  qu'elle  trouva  parfaitement  libre.  On  mit  aussitôt  le  cap  vers 
le  centre  de  la  presqu'île  qui  sépare  la  mer  de  Kara  du  golfe  de  l'Obi 
et  que  les  Samoïèdes  appellent  Yalmal.  La  brise  était  toujours  très- 
molle  et  la  faible  vitesse  du  navire  permit  à  nos  savants  de  multiplier 
leurs  études  scientifiques,  dont  les  résultats  furent  des  plus  intéressants. 
C'est  ainsi  que  leur  drague  rapporta  notamment  des  espèces  colossales 
d'isopodes,  de  curieux  cumacés,  une  masse  d*amphipodes,  un  grand 
et  bel  alecton,  des  ophicurides  gigantesques,  des  astérides  magnifiques, 
des  mollusques,  etc.  Ces  animaux  mouraient  presque  tous  dans  l'eau 
de  la  surface,  parce  qu'une  couche  presque  douce  s'étend  sur  une  cer- 
taine profondeur  à  la  surface  de  l'Océan  et  que  cette  eau  est  mortelle 
pour  les  habitanls  des  profondeurs  salées  de  la  mer. 

M.  Nordenskjold  se  servit  également  de  thermomètres  Nègre tti  et 
Zambra,  et  de  thermomètres  Casella  pour  étudier  la  température  de  la 
mer  à  diverses  profondeurs.  Il  put  ainsi  reconnaître  d'une  manière  in- 
dubitable que  la  température  de  l'eau  varie  beaucoup  à  la  surface  sous 
l'influence  des  vents,  du  voisinage  des  glaces  et  des  courants  relative- 
ment chauds  provenant  des  fleuves  de  Sibérie  ;  mais  à  une  profondeur 
de  dix  toises,  l'eau  reste  constamment  entre  —  1°  et  —  2°  centigrades  ; 
ainsi  lorsqu'on  plonge  à  cette  profondeur  une  bouteille  d'eau  recueillie 
à  la  surface,  laquelle  est  douce,  comme  nous  l'avons  vu  précédemment, 
cette  eau  se  congèle  promptement  dans  la  bouteille.  Ce  fait  prouve 
qu'il  n'existe  point,  dans  ces  parages,  de  courant  chaud  sous-marin. 
Enfin,  des  échantillons  de  l'eau  aux  différentes  profondeurs  recueillis 
avec  soin  paraissent  indiquer  que  la  proportion  de  sel  en  dissolution 
est  constante  pour  les  couches  successives;  l'analyse  minutieuse  de 
l'eau  des  échantillons,  que  le  professeur  Nordenskjold  n'a  pu  encore 
faire,  nous  fournira  sur  ce  sujet  des  données  plus  certaines.  Ces  obser- 
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valions  physiques  ont  leur  importance,  que  le  lecteur  comprendra  lors- 
que nous  lui  aurons  dit  que  le  sillon  tracé  dans  ces  hautes  latitudes  par 
le  Prosven  est  vraisemblablement  appelé  à  devenir  une  roule  commer- 
ciale. 

Le^  août,  l'expédition  débarqua  quelques  heures  sur  la  .côte  nord- 
ouest  de  la  presqu'île  Yalmal  pour  y  faire  des  observations  astrono- 
miques. Elle  y  reconnut  des  pas  d'hommes,  des  traces  de  traîneaux  et 
même  une  sorte  d'autel  formé  d'ossements  de  phoques,  de  rennes,  etc. 
Au-dessus  de  ce  tas  d'ossements  étaient  dressées  de  petites  idoles  gros- 
siëremeat  sculptées  dans  du  bois  flotté  ;  les  yeux  et  la  bouche  étaient 
teints  de  sang.  Près  de  l'autel  se  trouvait  un  foyer  éteint  avec  un  os  de 
renne  qui  devaient  constituer  évidemment  les  vestiges  d'un  festin  de 
sacrifice. 

Le  Prodven  fit  ensuite  voile  vers  le  Nord,  mais  ne  tarda  pas  à  être 
arrêté  par  une  banquise  infranchissable  vers  75°30'  de  latitude  nord  et 
70*30'  de  longitude  est.  On  mit  alors  le  cap  vers  l'embouchure  du 
Jénisséi,  où  l'ancre  fut  jetée  le  15  août. 

M.  Nordenskjold  venait  ainsi  d'obtenir  un  résultat  d'une  importance 
commerciale  considérable  :  en  effet,  il  avait,  le  premier,  parcouru  d'un 
bout  à  l'autre,  et  sans  grandes  difficultés,  une  route  que  d'autres,  avant 
W)  avaient  vainement  cherchée,  la  route  qui  conduit  de  l'Europe  aux 
vastes  bassins  de  l'Irtisch,  de  l'Obi  et  du  Jénisséi,  dont  le  commerce 
prend  chaque  jour  de  nouveaux  développements.  Ce  que  le  Prœven  a 
pu  faire  avec  l'aide  seulement  de  ses  voiles,  il  n'y  a  aucune  raison  pour 
W  d'autres  navires  ne  puissent  également  l'entreprendre  avec  succès, 
Surtout  avec  Taide  de  la  vapeur. 

M.  Nordenskjold  voulut  alors  explorer  l'embouchure  du  Jénisséi  ;  le 
19  août,  il  abandonna  le  Prœven  avec  les  docteurs  LundstrOm  et 
Stonksberg  et  trois  pécheurs  dans  un  long  bateau  du  Nordland.  On  em- 
portait du  pain,  du  café,  du  sucre  et  du  beurre  pour  six  semaines,  des 
conserves  et  de  la  viande  salée  pour  quinze  jours. 

L'embouchure  du  Jénisséi  est  hérissée  de  petites  îles  rocheuses  et 
désertes;  toutefois  le  chenal  qui  serpente  dans  ce  dédale  est  d'une  pro- 
fondeur suffisante  pour  permettre  l'accès  aux  plus  grands  navires.  On 
gagna  en  42  heures  le  cap  Schaitauskoï.  Le  fleuve  a,  dans  cet  endroit, 
euYiron  30  kilomètres  de  large  ;  à  4*  plus  au  Sud,  la  largeur  est  encore 
de  5  kilomètres  ;  la  marée  s'y  fait  sentir  jusqu'à  une  distance  de  1 60  ki- 
lomètres. Les  seuls  animaux  aperçus  par  M.  Nordenskjold  sont  des  oui*s 
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blancs,  des  harpalus,  deux  sortes  d^araignées,  des  acarides  et  des  podu- 
rides.  La  yégétation  est  moins  puissante  que  dans  la  Nouvelle-Zemble, 
pas  de  buissons,  ni  même  de  bouleaux  noirs. 

La  seconde  halte  eut  lieu  à  Krestovskoje,  ancienne  station  de  pêche, 
aujourd'hui  abandonnée  à  cause  de  la  diiliculté  des  communications. 
A  4  kilomètres  de  Krestovskoje,  commencent  des  bas-fonds  considé- 
rables qui  s'étendent  fort  avant  dans  le  fleuve  ;  les  petits  passages  navi- 
gables entre  ces  bancs  ont  de  5  à  6  brasses  de  profondeur.  Le  thermo- 
mètre marquait  dans  l'eau +  7°8;  mais  les  jours  suivants  la  température 
descendit  à  +  1°5.  Au-dessus  de  Krestovskoje,  le  thermomètre  se 
maintint  à  IT. 

Près  de  Jevremov-Kamen,  le  Jénisséi  est  encaissé  dans  des  berges  de 
sable  qui  ont  jusqu'à  30  pieds  de  hauteur.  A  perle  de  vue  s'étend  la 
grande  lande  de  Sibérie,  appelée  Tundra  :  c'est  une  plaine  ondulée, 
coupée  de  crevasses  marécageuses  et  ne  présentant  qu'une  végétation 
très-chétive. 

Au  cap  de  la  Boite  on  trouva  encore  une  station  de  pêche  qui  n'est 
pas  tout  h  fait  abandonnée.  La  contrée  est  toujours  du  plus  triste  aspect: 
de  toutes  parts  des  étangs  d'eau  douce  où  se  rencontrent  des  épinoches, 
des  brachipodes  et  des  crustacés;  quelques  rats  commencent  à  se  mon- 
trer et  la  flore  devient  sensiblement  plus  riche. 

Avec  beaucoup  de  peine,  les  voyageurs  atteignirent  l'embouchure  du 
Mesenkin,  affluent  du  Jénisséi,  où  un  Russe  consentit  à  leur  servir  de 
guide  jusqu'à  Didunka.  Depuis  lors,  les  poissons  deviennent  abondants 
et  la  végétation  très-riche  :  la  neige  disparaît  complètement.  Les  habi- 
tants utilisent  les  chiens  pour  faire  haler  leurs  bateaux  sur  le  fleuve. 

M.  Nordenskjoid  abandonna  son  bateau  le  31  août  et  loua  un  vapeur 
qu'il  trouva  à  Dudinka.  Quoique  celte  ville  soit  située  très  au  Nord  du 
cercle  polaire,  le  sol  y  est  d'une  incroyable  fécondité  et  l'on  ne  peut 
s'empêcher  d'admirer  la  puissante  végétation  qui  enrichit  ces  magni- 
fiques plaines.  M.  Nordenskjoid  pense  qu'il  serait  facile  d'ouvrir  la  na- 
vigation lusqu'au  lac  Baikal  et  de  relier  entre  eux  les  principaux  fleuves 
de  Sibérie,  sinon  par  des  canaux,  du  moins  par  des  routes.  On  ouvri- 
rait ainsi  à  la  culture  une  immense  région  dont  la  fertilité  est  généra- 
lement méconnue  en  Europe  :  croirait-on,  par  exemple,  qu'on  y  cultive 
la  vigne  et  que  ses  fruits  mûrissent  en  plein  air?  M.  Nordenskjoid  a 
mangé  des  raisins  en  Sibérie. 

Le  11  novembre  1875,  le  professeur  Nordenskjoid  et  ses  compagnons 
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prenaient  pari  à  un  grand  dîner  que  leur  offraient  les  Sociétés  d'encou- 
ragement du  commerce  et  de  l'industrie  russes  et  de  la  navigation  com- 
merciale, à  Saint-Pétersbourg. 

Pendant  ce  temps,  le  Prœven,  sous  la  conduite  de  M.  Kjellman  gagnait 
le  large,  louvoyait  entre  les  îles  Severovostotschni,  où  l'on  observait 
mie  profondeur  de  5  à  6  brasses  et  faisait  voile  vers  la  côte  nord-est 
de  la  Nouvelle-Zemble.  A  deux  lieues  de  la  côte,  on  rencontrait  une 
ceinture  de  glace  peu  épaisse,  à  travers  laquelle  on  continua  d'avancer. 
Le  21  août,  se  trouvant  à  la  hauteur  de  l'embouchure  de  l'Obi,  le  navire 
essuya  une,  violente  tempête  de  Nord-Nord-Est.  La  situation  était  cri- 
tique, on  pouvait  être  jeté,  soit  sur  les  bancs  de  l'embouchure  de  l'Obi, 
soit  sur  les  côtes  de  Tile  Blanche  où,  le  fond  n'étant  qu'à  5  brasses  jus- 
qu'à une  grande  distance,  la  mer  est  extrêmement  dure.  Heureusement 
\ePrœven  fut  entraîné  par  un  fort  courant  à  près  d'un  degré  au  Nord- 
M  de  sa  route. 

Le  23  à  midi,  le  navire  se  trouvait  par  75°22'  de  latitude  nord  et 
66"30'  de  longitude  est  de  Greenwich.  Dans  le  Nord  et  le  Nord-Est,  la 
glace  était  compacte  ;  vers  l'Ouest  et  le  Nord-Ouest,  on  voyait  des 
«paces  libres  de  glace.  On  fit  route  vers  le  Nord-Ouest  et  bientôt  on 
K  trouva  à  deux  lieues  au  Sud  du  cap  Middendorf  ;  la  banquise  se  rap- 
prochait de  ce  côté  et  rejoignait  tout  à  fait  la  terre.  M.  Kjellman  fit 
alors  mettre  le  cap  au  Sud,  et,  sans  autres  incidents  dignes  d'être  re- 
levés, il  parvint  à  gagner,  le  26  septembre,  le  port  Hammerfest  en 
Rorwége.  Tout  le  monde  à  bord  était  en  parfaite  santé,  et  le  Prœven 
rapportait  de  précieuses  collections  d'histoire  naturelle  et  des  observa- 
tions hydrographiques  de  la  plus  haute  importance. 

Nous  apprenons  que  l'importante  exploration  du  professeur  Nordens- 
kjold  au  Nord  de  la  Sibérie  va  probablement  être  complétée  sous  peu. 
U  Société  pour  le  développement  du  commerce  et  de  l'industrie  de 
Saint-Pétersbourg  a  décidé  l'envoi,  cet  été,  d'une  expédition  sous  le 
commandement  du  navigateur  polaire  bien  connu,  le  capitaine  Wiggius, 
pour  ouvrir  une  route  maritime  d'Europe  en  Sibérie  par  les  fleuves  Obi 
etJénisséi. 

Voici,  du  reste,  les  renseignements  que  donne  sur  ce  projet  une 
lettre  communiquée  par  M.  Daubrée,  membre  de  l'Institut,  à  la  Société 
de  géographie  de  Paris  dans  sa  séance  du  3  mai  1876  : 

M.  Nordenskjold  vient  de  louer  à  Gothembourg  le  vapeur  Ymer,  qui 
doit  être  prêt  à  prendre  la  mer  le  1**  juillet  prochain.  Les  appro vision- 
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nements  sont  calculés  pour  quinze  personnes  et  douze  mois.  Le  loyei 
est  de  10,500  fr.  par  mois  ;  toutefois,  si  le  navire  Venait  à  se  trouve: 
pris  dans  les  glaces,  on  ne  paierait  que  5,600  fr.  pour  chacun  dei 
quatre  derniers  mois,  et,  dans  aucun  cas,  la  somme  totale  due  pour  h 
location  ne  pourra  dépasser  70,000  fr. 

LTmer  est  construit  en  cbéne  ;  il  mesure  130  pieds  de  long  et  jaugi 
400  tonneaux.  Sa  machine  est  de  45  chevaux,  lui  donnant  une  marchi 
de  7  nœuds  en  brûlant  2  tonneaux  et  demi  par  vingt-quatre  heures. 

A  son  retour  de  Philadelphie,  à  la  mi-juillet,  M.  Nordenskjold  prendn 
son  navire  à  Berghen  et  se  dirigera  aussitôt  vers  l'embouchure  du  Je 
nisséi.  En  même  temps,  trois  savants  suédois,  les  docteurs  Teel,  Trybon 
et  Arnell,  partiront  de  Stockholm  pour  le  rejoindre  par  terre  à  traver 
la  Russie  et  la  Sibérie. 

La  Norwége  s'occupe  également  d'organiser  une  expédition  pour  lei 
mers  du  Nord  ;  son  objectif  sera  l'étude  des  espaces  compris  entre  lei 
lies  FœroO,  le  Groenland  et  la  Norwége  jusqu'aux  îles  Jean  Mayen  et  ai 
Spitzberg.  Le  vapeur  Voringen  est  destiné  à  ce  voyage. 

On  commencera  par  des  expériences  près  de  l'ouverture  du  golfe  d( 
Sognefford  pour  déterminer  les  constantes  maguétiques  du  navire.  Or 
fera  ensuite,  dans  ces  eaux  tranquilles,  dont  la  profondeur  a-lteini 
1,200  mètres,  des  essais  avec  les  instruments  de  sondage  et  autres  ;puif 
on  fera  des  recherches  sur  le  fossé  profond  qui  suit  les  côtes  de  Norwége 
depuis  le  Skagerak  jusqu'au  cap  Stadt,  de  manière  à  déterminer  si 
cette  dépression  communique  avec  l'Atlantique  ou  forme  un  bassii 
fermé.  Nos  lecteurs  peuvent  se  rappeler  que  ce  fossé  a  été  signalé  pai 
nous  dans  notre  article  sur  la  croisière  du  Challenger^  publié  dans  cette 
Revue  en  1875. 

L'expédition  exécutera  ensuite  une  ligne  de  sondages  allant  du  caf 
Stadt  aux  îles  Shetland  ;  elle  étudiera  la  profonde  rainure  que  le  Por- 
cupine  a  constatée  entre  les  îles  Shetland  et  les  îles  Fœroë.  De  là,  k 
Voringen  se  dirigera,  toujours  sondant,  vers  l'Islande,  puis,  revenanl 
vers  la  Norwége,  il  suivra  une  ligne  aboutissant  aux  îles  Vigten.  EnQn, 
de  cet  archipel  on  fera  roule  sur  Jean  Mayen.  Dans  ces  divers  parcours, 
la  commission  de  savants  portera  son  attention  : 

r  Sur  les  sondages,  afin  de  déterminer  le  profil  du  fond  et  pour  col- 
lectionner les  matériaux  que  les  instruments  pourront  en  ramener  ; 

2®  Sur  la  détermination  de  la  direction  et  de  la  vitesse  des  courants  à 
la  surface  et  aux  diverses  profondeurs  ; 
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3"  Sur  la  température  de  la  m«r  aux  diverses  profondeurs  ; 

4"  Sur  les  qualités  physiques  et  chimiques  de  l'eau  de  mer,  notam- 
ment son  poids  spécifique,  la  quantité  de  sel  marin,  d'air,  d'acide  car- 
bonique, etc.,  qu'elle  contient  ; 

5' Sur  les  recherches  botaniques  et  zoologiques; 

6°  Sur  les  observations  météorologiques,  en  se  servant  du  baromètre 
et  du  psychromètre,  notamment  sur  la  direction  et  la  vitesse  du  vent, 
m  les  nuages,  etc. 

îios  lecteurs  ont  déjà  remarqué  que  ce  programme  ne  diffère  pas 
sensiblement  de  celui  que  le  Challenger  a  suivi  avec  tant  de  succès 
dans  l'océan  Atlantique  et  dans  l'océan  Pacifique. 

Tandis  que  le  royaume  de  Suède  et  Norwége  montre  la  plus  louable 
persistance  à  poursuivre  la  solution  des  problèmes  que  nous  présentent 
encore  les  régions  polaires,  l'Allemagne  songe  aussi  à  organiser  une 
expédition  dans  cette  direction.  11  s'agirait  de  suivre  la  côte  est  du 
Groenland  et  de  remonter  le  plus  possible  au  Nord.  On  disposerait  à  cet 
effet  deux  navires  à  vapeur  de  300  tonneaux  chacun  et  montés  par 
vingt-cinq  ou  trente  matelots,  non  compris  les  officiers  et  le  personnel 
scientifique.  Un  des  deux  capitaines  aurait  le  commandement  supé- 
rieur. Un  des  navires  se  bornerait  à  explorer  la  côte  du  Groiînland, 
étudiant  sa  configuration  et  aussi  réunissant  le  plus  de  renseignements 
possible  sur  l'intérieur  du  pays  ;  mais,  en  même  temps,  il  s'avance- 
rait peu  à  peu  vers  le  Nord  et  se  tiendrait  à  portée  de  secourir  l'autre 
en  cas  de  besoin.  Quant  au  second  vapeur,  il  devra  faire  route  au 
Sord  ;  s'il  venait  à  être  arrêté  par  une  banquise  infranchissable^  la 
commission  scientifique  tenterait  de  gagner  le  pôle  avec  des  traîneaux. 
Où  estime  le  coût  des  deux  navires  à  562,500  fr.,  et  la  dépense  totale 
à  1,125,000  fr.  Il  paraît  que  les  préparatifs  ne  pourront  être  terminés 
avant  le  printemps  de  1877.  Des  stations  avec  des  approvisionnements 
de  toutes  sortes  seront  disposées  sur  la  côte  du  Groenland,  au  Spilzberg 
et  sur  l'Ile  JeanMayen. 

En  suivant  cette  longue  série  d'expéditions  et  de  projets,  nos  lecteurs 
ont  sans  doute  remarqué  que  nous  n'avions  encore  cité  aucune  tenta- 
tive de  l'Angleterre  vers  le  pôle  nord.  On  sait  cependant  que  la  marine 
anglaise,  qui  s'est  toujours  distinguée  au  premier  rang  des  explora- 
teurs polaires,  n'est  pas  inactive.  Elle  a  mûrement  combiné  et  soigneu- 
sement préparé  unegrande  expédition  dont  le  commandement  est  confié 
^  lilluBtre  Commodore  Nares,  naguère  commandant  du  Challenger. 

UT.  MAI.   —  miLLST   1876.  7 
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Deux  bâtiments  à  vapeur  sont  placés  sous  ses  ordres  :  VAlert  et  le  Dis- 
covery.  Ils  se  sont  engagés  dans  la  mer  de  Baffin,  remontant  le  long  de 
la  côte  ouest  du  Groenland.  Nous  ne  retracerons  pas  ici  les  débuts  de 
cette  mémorable  campagne;  nous  laissons  cette  tâche  intéressante  à 
notre  collègue  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Weyl.  (Voy.  ci-après.) 
Nous  renvoyons  également  nos  lecteurs  au  travail  que  le  même  officier 
a  publié  dans  cette  Revue  sur  la  campagne,  dans  les  mêmes  parages, 
du  navire  anglais  la  Pandora^  du  29  juin  au  16  octobre  1875.  11  paraît 
que  le  capitaine  Young,  commandant  de  cette  expédition,  compte  la  re- 
nouveler cet  été*. 

On  peut  s'étonner  que  le  pôle  nord  soit  l'objet  de  tant  d'entreprises 
hardies  et  répétées,  alors  que  nul  ne  paraît  s'occuper  du  pôle  antarctique. 
La  raison  en  est  simple  :  il  est  bien  naturel,  en  effet,  que  les  nations 
maritimes  de  l'Europe  songent  tout  d'abord  à  lever  le  voile  mystérieux 
qui  recouvre  encore  l'océan  Glacial  le  plus  rapproché  de  nous,  d'autant 
plus  que  le  problème  semble  le  même  pour  les  deux  pôles  et  que  la 
solution  obtenue  dans  le  Nord  pourra,  jusqu'à  un  certain  point,  être 
considérée  comme  applicable  au  Sud.  Cependant  de  florissantes  colo- 
nies anglaises  se  développent  actuellement  dans  l'hémisphère  austral, 
au  point  de  marcher  presque  de  pair  avec  leur  métropole  européenne 
comme  ressources  financières  et  comme  moyens  d'action.  Aussi  l'idée 
de  faire  pour  le  pôle  sud  ce  que  la  vieille  Europe  fait  pour  le  pôle  nord 
devait-elle  tout  naturellement  leur  venir. 

Nous  apprenons,  en  effet,  qu'une  Société  scientifique  de  la  Nouvelle- 
Zélande  a  mis  à  l'étude  la  question  d'une  campagne  au  pôle  antarctique. 
Aussitôt,  un  journal  de  Sydney  s'est  emparé  de  cette  idée  et  s'est  de- 
mandé pourquoi  les  deux  gouvernements  de  l'Australie  et  de  la  Nou- 
velle-Zélande ne  s'associeraient  pas  pour  mener  à  bonne  fin  'cette  en- 
treprise. On  sait  que,  dans  ces  colonies  entreprenantes,  il  n'y  a  jamais 
loin  de  la  pensée  à  l'action,  et  nous  croyons  pouvoir  espérer  qu'un  effort 
digne  de  leur  prospérité  sera  bientôt  tenté  dans  cette  voie  nouvelle,  où 
presque  tout  est  à  faire  pour  la  science. 

Nous  devions  une  place,  dans  cette  rapide  revue  des  expéditions 
maritimes  de  ces  dernières  années,  aux  mémorables  campagnes  du 
Challenger  dans  l'Atlantique  et  dans  l'océan  Pacifique.  Pour  ce  qui 


I  Le*  ranieignemanU  lei  plui  réecnti  permettent  d'annoneer  que  la  Pandora  appareiUora 
de  Pontipoiith  le  15  mai  1876. 
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concerne  la  première,  nous  l'avons  longuement  exposée  dans  cette 
Reme,  et  nous  jugeons  inutile  de  revenir  ici  sur  ses  consciencieux  tra- 
vaux et  ses  très-importants  résultats.  Quant  à  la  seconde,  nous  n*avons 
pas  encore  en  main  des  matériaux  suffisants  pour  la  décrire  et  la  dis- 
cuter ;  ce  sont  lîf  de  trop  graves  sujets  pour  qu'il  soit  possible  de  les 
effleurer.  Dès  que  nous  serons  à  même  de  traiter  cette  question  à  fond, 
nous  nous  empresserons  de  soumettre  un  travail  complet  aux  lecteurs 
de  la  Reime  maritime. 

Qu'il  nous  soit  permis,  en  terminant,  de  regretter  encore  que  l'obli- 
gation  de  ne  pas  donner  à  ce  résumé  des  proportions  trop  vastes,  nous 
ait  obligé  à  passer  sous  silence  plus  d'une  tentative  honorable  pour 
faire  progresser  les  sciences  géographiques  et  à  glisser  souvent  plus 
rapidement  que  nous  ne  Teussions  désiré  sur  de  très-importantes  et 
très-fécondes  entreprises.  Nous  nous  sommes  principalement  guidé, 
pour  nos  recherches,  sur  ï Année  géographique,  de  M.  Vivien  de  Saint- 
Martin,  dont  tout  le  monde  connaît  la  haute  autorité,  et  sur  plusieurs 
articles  de  Y  Explorateur^  le  journal  officiel  de  la  géographie  ;  nous  les 
avons  môme  plus  d'une  fois  cités  textuellement,  et  nous  n'hésitons  pas 
à  confesser  que,  sans  eux,  il  nous  eût  été  bien  difficile  de  mener  à 
l>pnne  fin  notre  campagne  autour  du  monde. 

H.  DE  BiZEMONT, 
Lieutenant  de  vaisseau. 


L'EXPÉDITION  ANGLAISE  AU  POLE  NORD. 


L'expédition  sous  les  ordres  du  commandant  Nares  se  compose  de 
deux  navires,  XAlert  et  le  Dispovery.  VAlert  est  un  navire  à  vapeur  de 
la  marine  royale,  de  751  tonneaux  et  de  la  force  de  100  chevaux  ;  le 
Oiscovery,  un  baleinier  à  vapeur  acheté  au  commerce,  de  578  tonneaux 
et  de  100  chevaux.  Tous  deux  sont  à  hélice,  consomment  par  jour  en- 
viron 4  tonneaux  de  charbon  pour  une  vitesse  de  5  nœuds,  ce  qui  leur 
donne  à  peu  près  30  jours  de  chauffe.  Sitôt  le  choix  des  deux  navires 
arrtté  par  la  commission  nommée  par  l'Amirauté,  ils  ont  été  conduits  à 
Portsmouth,  où  l'on  a  procédé  aux  modifications  nécessaires  pour  cette 
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campagne,  sous  la  direction  de  Tamirai  sir  Léopold  M'GIintock,  super- 
intendant de  l'arsenal,  un  des  glorieux  vétérans  des  expéditions  arc- 
tiques. 

Voici  en  quelques  mots  les  dispositions  principales  prises  pour  con- 
solider la  coque  de  chaque  bâtiment.  Des  bossoirs  à  Tétrave,  elle  forme 
un  massif  solide  en  bois  de  chêne  ;  à  l'extérieur  on  l'a  renforcée  au 
moyen  de  bordages  de  teck,  sapin  et  chêne  du  Canada  de  0",18  d'épais- 
seur aux  préceintes  et  de  0",08  au-dessus  et  au-dessous.  A  l'intérieur 
toutes  les  parties  du  navire  ont  été  également  renforcées  à  la  hauteur 
du  pont  inférieur  ;  les  baux  ont  été  réunis  par  des  clefs  en  fer  et  on  a 
surtout  pris  grand  soin  de  favoriser  le  plus  possible  l'écoulement  de 
l'eau.  Tout  autour  du  bâtiment  on  a  établi  un  blindage  en  tôle  de  0",009, 
s'étendant  à  4'°,2  au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison  et  à  3  mètres  au- 
dessous. 

Toutes  ces  modifications  ont  pour  but  de  préserver  le  plus  possible  la 
carène  du  choc  des  glaces,  de  lui  permettre  par  sa  graûde  liaison  d'agir 
comme  un  bélier,  ce  qui  est  un  des  meilleurs  moyens  à  employer  pour 
disloquer  la  glace  et  se  frayer  un  passage. 

La  cale  a  été  divisée  en  cinq  compartiments  étanches,  munis  de 
pompes  indépendantes  qui  peuvent  être  mises  en  action  par  la  machine. 

Le  gouvernail  et  l'hélice  se  démontent  et  se  remontent  facilement; 
de  cette  façon  l'arrière  pourra  être  complètement  dégagé  quand  le  na- 
vire se  trouvera  emprisonné. 

Les  deux  navires  sont  matés  en  trois-mâts-barque  ;  leur  mâture  est 
identique,  tous  les  agrès  et  toutes  les  voiles  de  l'un  peuvent  servir  à 
l'autre;  enfln,  on  a  adopté  pour  le  gréement  la  plupart  des  dispositions 
en  usage  sur  les  navires  marchands,  afin  d'épargner  le  plus  possible  les 
forces  de  l'équipage. 

Chaque  bâtiment  a  neuf  embarcations  uniques  dans  leur  genre,  pro- 
venant des  chantiers  de  M.  White,  de  Gowe.  Les  baleinières,  yoles  et 
chaloupes,  construites  dans  le  système  diagonal,  sont  en  acajou  recou- 
vert d'une  couche  de  glu  marine,  sur  laquelle  on  a  appliqué  une  forte 
toile  de  lin  écru  qui,  en  adhérant,  devient  très-étanche  et  empêche 
l'invasion  de  l'eau,  s'il  survient  quelque  avarie  à  la  coque  de  l'embar- 
cation. En  dehors  on  a  mis  un  bordé  en  orme  de  montagne  et  en  pin. 
Les  embarcations  destinées  à  servir  dans  les  explorations  sur  la  glace 
ont,  à  l'intérieur,  sur  le  bordé  diagonal,  un  bordé  en  liège  recouvert 
d'une  enveloppe  en  toile. 
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Chaque  n^ire  a  24  traîneaux  de  diverses  grandeurs,  depuis  les 

plus  grands,  qui  sont  disposés  pour  1 2  hommes,  jusqu'aux  petits  traî- 
neaux à  attelage  de  chiens.  On  leur  a  adjoint  une  nouvelle  sorte  de 
traîneau,  dit  traîneau-pont  ou  traîneau-échelle,  de  5  mètres  de  long 
sur  0",6  de  large,  pouvant  porter  une  très-forte  charge  et  servir  d'échelle 
ou  de  pont.  Tous  sont  en  orme  d'Amérique,  bois  dur  et  léger  en  même 
lemps  :  les  sabots  sont  en  acier,  parallèles  entre  eux,  relevant  aux  deux 
extrémités  et  supportant  de  chaque  côté  une  barre  longitudinale  sur 
laquelle  repose  la  plate-forme  qui  reçoit  la  charge.  L'acier  et  le  fer 
n'ont  servi  que  pour  les  sabots;  toutes  les  autres  parties  sont  réunies 
par  des  amarrages  d'un  cuir  préparé  d'une  façon  spéciale  et  qui  jouit 
de  la  propriété  de  durcir  et  d'augmenter  de  ténacité  sous  l'action  de 
l'humidité  et  du  froid.  Chaque  traîneau  a  une  tente  en  toile  à  voile 
écrue,  munie  de  poches  pour  les  instruments,  les  journaux,  disposée 
de  façon  à  laisser  le  plus  de  place  possible  et  munie  d'une  fenêtre  et 
d'une  porte  qui  peuvent  se  fermer  hermétiquement.  La  cuisine  est  sur 
le  traîneau  et  peut  fonctionner  facilement  pendant  la  marche. 

La  base  de  la  nourriture  pendant  les  expéditions  par  terre  est  le 
pemmican  :  il  est  fait  de  parties  égales  de  graisse  et  de  bœuf  de  pre- 
mière qualité  séché  au  four  sur  des  claies  en  chône  et  réduit  à  l'état  de 
poudre.  On  y  ajoute  6  p.  100  de  sucre  pour  lui  donner  une  saveur 
agréable  et  le  tout  est  pétri  avec  soin.  Un  autre  aliment  qui  convient 
aussi  à  ce  genre  d'explorations  et  qui  a  été  embarqué,  est  le  biscuit  que 
Ton  fait  avec  du  pemmican  et  de  la  farine  de  froment.  11  est  inutile  de 
dire  que  toutes  les  conserves  ont  été  choisies  avec  le  plus  grand  soin, 
que  les  vivres,  les  vêlements,  en  un  mot  tout  ce  qui  louche  à  la  santé 
et  au  bien-être  des  hommes  a  élé^l'objet  de  la  sollicitude  la  plus  méti- 
culeuse. 11  est  bon  d'ajouter  aussi  qu'officiers  et  hommes  n'ont  été  admis 
à  partager  les  périls  de  cette  campagne  qu'après  un  examen  médical 
des  plus  sérieux. 

Les  deux  navires  ont  été  approvisionnés  pour  trois  ans. 

Passons  maintenant  aux  instructions.  Le  but  de  l'expédition  est  d'at- 
teindre la  plus  haute  latitude  et  le  pôle,  si  possible  ;  la  route  à  suivre 
est  celle  du  détroit  de  Smith,  qui  paraît  la  meilleure  pour  les  raisons 
suivantes  :  plusieurs  bâtiments  qui  l'ont  visité  depuis  1855  ont  trouvé 
son  entrée  sud  (78*  N.)  libre  de  glaces;  les  Américains  l'ont  exploré 
sur  une  grande  étendue,  notamment  Hall,  qui  a  hiverné  sans  trop  de 
difficultés  au  delà  du  81*  parallèle  avec  un  navire  très-inférieur  sous 
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tous  les  rapports  à  VAlert  et  au  Discovery.  Jusqu'au  82'  parallèle,  les 
côtes  du  détroit  de  Smitb  sont  cooDues,  les  positions  sont  assez  conve- 
nabiement  déterminées  pour  que  l'on  puisse  conTenir  de  certains  points 
où  on  laissera  des  nouvelles  de  l'expédition  et  des  dépôts  de  vivres.  U 
y  a  en  outre  sur  la  côte  ouest  du  Groenland  des  établissements  danois 
que  l'on  pourra  atteindre  en  embarcation  si  Ton  est  forcé  d'abandonner 
les  bâtiments,  et  cbaque  année  les  baleiniers  à  vapeur  remontent  à  de 
hautes  latitudes  dans  la  baie  de  Baffin. 

C*est  par  cette  route  seule  que  l'on  peut  espérer  trouver  une  ligne 
continue  de  côtes  dans  la  direction  du  Nord  et  c'est  surtout  sur  cette 
hypothèse  que  repose  le  projet  d'atteindre  le  pôle  ;  enfin,  on  peut 
limiter  les  opérations  de  Texpédilion  de  façon  à  lui  ménager  une  ligne 
de  secours. 

Dans  cette  partie  de  l'océan  Glacial,  la  vie  animale  existe  à  la  latitude 
la  plus  élevée  qu'on  ait  atteinte  et  c'est  un  avantage  précieux  pour  la 
santé  et  pour  l'alimentation  des  équipages.  Les  Esquimaux  qui  vivent  à 
l'entrée  du  détroit  de  Smith  semblent  avoir  connaissance  de  régions  au 
Nord  ;  il  est  donc  possible  d'en  rencontrer  à  des  latitudes  supérieures  à 
celles  qu'on  a  reconnues. 

Après  avoir  passé  le  cap  Farewell,  et  relâché  à  Disco  pour  prendre 
des  chiens  et  embarquer  des  Esquimaux,  l'expédition  fera  route  au  Nord 
et  devra  construire  sur  l'île  Liltleton  un  caim  remarquable  :  elle  dépo- 
sera un  procès-verbal  de  sa  campagne  dans  le  caim,  un  autre  en  arrière, 
un  troisième  sera  enterré  à  6  mètres  au  Nord  du  cairn.  Si  l'expédition 
n'est  pas  de  retour  en  novembre  1876,  un  navire  quittera  l'Angleterre 
au  printemps  de  1877  et  se  rendra  à  l'entrée  du  détroit  de. Smith,  en 
dedans  de  Tile  Littleton,  afin  de  servir  de  navire  de  refuge  si  les  cir- 
constances commandent  l'abandon  des  bâtiments. 

Le  plan  général*  de  cette  campagnç,  montée  avec  tant  de  soins,  est  des 
plus  simples  :  un  des  deux  navires  doit  hiverner  vers  le  82*  parallèle, 
l'autre  doit  remonter  tant  qu'il  le  pourra,  chercher  un  point  d'hivernage 
vers  le  85*  parallèle,  tout  en  maintenant  ses  communications  avec  le 
premier  bâtiment,  et  de  là,  diriger  au  printemps  des  détachements  vers 
le  Nord  en  formant  des  relais  et  des  dépôts  successifs.  Mais  Timprévu 
est  tel  dans  les  campagnes  arctiques  qu'il  faut  s'attendre  à  des  difficultés 
que  l'on  ne  vaincra  qu'à  force  d'énergie  et  d'opiniâtreté.  Si  la  côte  est 
continue,  on  se  trouvera  dans  les  meilleures  conditions  pour  cheminer 
sur  la  glace  au  moyen  des  traîneaux.  Si,  au  contraire,  on  rencontre  des 
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passages,  des  détroits  et  des  îles,  la  route  sera  bien  pl\is  fatigante  et  les 
chiens  ne  seront  d'aucune  utilité  :  on  les  laissera  donc  en  arrière  et  les 
embarcations  à  glace  entreront  en  action,  mais  il  faut  se  rappeler  ici 
que  l'expérience  a  montré  combien  cette  façon  de  cheminer  est  lente 
etpéaible.  Si  les  attelages  peuvent  servir,  il  est  bien  probable  que  l'on 
atteindra  sinon  le  pôle,  tout  au  moins  une  haute  latitude,  car  on 
pourra  faire  beaucoup  de  route.  C'est  sur  la  glace  le  mode  de  voyage 
le  plus  rapide  *.  Mais  il  a  aussi  ses  inconvénients  :  il  faut  apporter  à  la 
direction  de  l'attelage  une  attention  des  plus  fatigantes;  en  général  les 
chiens  sont  attelés  par  trois,  et  comme  il  faut  se  servir  constamment  du 
fouet  pour  les  diriger,  les  chiens  de  côté,  pour  échapper  aux  coups, 
cherchent  constamment  à  prendre  la  place  de  celui  du  milieu  et  si  on 
ne  veille  pas  très-bien,  ils  se  jettent  sur  l'arrière  de  celui-là  de  telle 
sorte  que  les  harnais  se  trouvent  si  embrouillés  qu'on  est  forcé  de  s'ar- 
rêter et  de  perdre  beaucoup  de  temps  pour  remettre  tout  en  ordre. 

Les  obstacles  que  peut  rencontrer  l'expédition  sont  nombreux.  Le 
commandant  Hall  a  vu  une  ligne  de  hautes  montagnes  (ju'il.  faudra 
peut-être  franchir,  peut-être  aussi  les  détachements,  se  fiant  à  la  glace 
se  trouveront  entraînés  à  leur  tour  loin  du  but  qu'ils  se  proposent, 
mais  si  ces  hypothèses  sont  possibles,  d'un  autre  côté  on  peut  espérer 
trouver  une  ligne  de  côtes  continue  sur  l'une  ou  l'autre  rive  du  détroit 
de  Smith,  et  atteindre  ces  régions  vers  lesquelles  se  dirigent  aux  appro- 
ches de  rhivernage  les  masses  d'oiseaux  que  leur  instinct  conduit  vers 
des  rivages  plus  fortunés.  De  toutes  façons,  les  détachements  d'avant- 
garde  devront  être  munis  d'une  embarcation  pour  parer  à  toute  éven- 
tualité. 

Le  choix  de  la  côte  d'hivernage  n'est  pas  indifférent;  sur  la  côte  est 
du  détroit,  la  vie  animale  existe  certainement  tout  l'hiver  et  on  est  bien 
placé  pour  explorer  la  partie  nord  du  Groenland.  D'autre  part,  si  ou 
trouve  une  ligne  de  côtes  continue  sur  la  côte  ouest,  les  communica- 
tions entre  les  navires  seront  plus  faciles.  Quoi  qu'il  en  soit,  on  laissera 
sur  la  côte  est  un  avis  de  la  position  probable  du  bâtiment  d'arrière- 
garde  et  on  aura  soin  d'envoyer  une  embarcation  avec  un  détachement 
^ans  la  baie  du  Polaris  pour  déposer  un"  procès-verbal  à  6  mètres  au 
Nord  du  tombeau  de  Hall  {81°35'  N.) 

Ces  points  arrêtés,  l'un  des  navires  à  sa  station  d'hivernage,  l'autre, 

On  a  fait,  dans  de  bonnes  conditions,  6  miUes  eu  2S  minâtes. 
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ayant  augmenlé  son  équipage  de  façon  à  fonner  sûrement  les  détache 
ments  qui  se  dirigeront  vers  le  pôle  et  ceux  qui  exploreront  la  côU 
fera  route  au  Nord  et  relèvera  tout  ce  qu'il  pourra  de  ces  régions  ii 
connues.  Les  positions  d'hivernage  ne  doivent  pas  être  à  plus  de  20 
milles  Tune  de  l'autre,  et  si  en  1875  le  navire  avancé  remonte  plus  a 
Nord,  il  devra  faire  tous  ses  efforts  pour  rentrer  dans  ces  limites,  car 
est  probable  que  les  efforts  réunis  des  deux  bâtiments  ne  seront  pas  d 
trop  pour  mener  à  bien  les  explorations  du  printemps  et  de  Tété  187( 

Sitôt  le  point  d'hivernage  choisi,  on  fera  quelques  excursions  pou 
entraîner  les  hommes  et  les  préparer  au  travaux  du  printemps.  Pan 
dant  la  grande  nuit  polaire,  le  temps  se  passera  facilement  entre  le 
soins  du  navire,  la  réparation,  la  confection  des  traîneaux  et  des  vête 
ments,  et  les  distractions  de  toutes  sortes.  On  a  embarqué  dés  instru 
ments  de  musique,  des  jeux  de  toute  espèce,  un  théâtre,  et  en  alternat 
avec  intelligence  les  travaux,  les  passe-temps  avec  des  leçons  et  de 
conférences  faites  par  les  officiers,  l'hivernage  s'écoulera  sans  enni 
pour  les  hommes,  tandis  que  les  membres  de  l'état-major  auront  dan 
leurs  études  scientiOques  le  remède  le  plus  sûr  et  le  plus  agréable  con 
tre  la  longueur  de  cet  emprisonnement. 

Si,  en  s' avançant  vers  le  Nord,  la  ligne  de  la  côte  est  continue  a 
presque  interrompue  jusqu'à  une  haute  latitude,  on  fera  tout  le  possible 
malgré  la  perte  de  temps,  pour  créer  de  distance  en  distance  de  petit 
dépôts  avec  caims  et  instructions  qui  serviront  probablement  aux  ex 
ploralions  du  printemps.  Si,  au  contraire,  la  ligne  est  coupée  par  d 
larges  bras  de  mer  gelés,  les  difficultés  seront  considérables  pour  1 
campagne  de  1876,  comme  on  l'a  dit  plus  haut.  11  y  aura  très-probable 
ment  de  disponibles  six  grands  traîneaux  avec  de  forts  détachement 
et  quatre  traîneaux  à  chiens.  Sitôt  le  printemps,  les  excursions  com 
mcnceront  par  celle  du  pôle  nord,  qui  aura  avec  elle  une  embarcation 
et  à  son  retour  on  explorera  la  côte.  Le  commandant  de  l'expéditio: 
fera  tous  ses  efforts  pour  rester  en  communication  avec  son  secon 
bâtiment,  probablement  au  moyen  des  traîneaux  à  chiens;  si  sa  cam 
pagne  a  été  assez  fructueuse,  il  cherchera  à  le  rejoindre  dans  Tété  d 
1876  pour  entreprendre  son  voyage  de  retour.  Dans  le  cas  où  une  se 
conde  campagne  paraîtrait  absolument  nécessaire,  une  question  capital 
à  étudier  est  de  savoir  si  le  navire  avancé  doit  rétrograder  vers  so 
compagnon,  qui  alors  prendrait  pour  l'hivernage  une  position  plus  a 
Sud,  mieux  placée  par  conséquent  pour  battre  en  retraite. 
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L'abandon  des  navires  est  prévu;  le  commandant  aura  toute  liberté 
dans  le  cas  où,  les  explorations  terminées,  son  expérience  des  glaces 
ea  1875  et  en  1876  lui  ordonnerait  de  quitter  les  bâtiments  en  1877, 
en  raison  des  difficultés  qu'il  rencontrerait  pour  les  dégager.  Il  devra 
prendre  cette  détermination  assez  à  temps  pour  atteindre  le  navire  de 
refuge  placé  à  Ventrée  du  détroit  de  Smith,  dans  la  première  semaine 
de  septembre.  Cependant  si,  devant  l'espoir  de  sauver  ses  deux  bâti- 
ments ou  même  l'un  d'eux,  il  jugeait  convenable  de  courir  la  fortune 
d'un  nouvel  hivernage,  il  réduirait  alors  les  équipages  au  strict  mini- 
mum et  expédierait  le  reste  au  navire  de  refuge.  Il  n'est  pas  à  désirer 
cependant  que  l'un  des  deux  bâtiments  hiverne  seul  ;  si  l'un  d'eux  se 
maintient  au  delà  du  détroit  de  Smith,  l'autre  devra  rester  au  point 
choisi  par  ses  instructions  à  l'entrée  du  détroit. 

Lenavh-e  de  refuge  expédié  d'Angleterre  en  1876  devra  être  rendu 
au  point  du  rendez-vous  qui  lui  sera  assigné  par  les  ordres  déposés 
dans  le  cairn  de  Littleton,  avant  la  dernière  semaine  d'août.  Il  sera  dis- 
posé et  équipé  pour  hivei'ner  dans  les  mers  polaires,  en  dedans  de  l'île 
Littleton,  dans  le  cas  où  il  n'aurait  ni  nouvelles  de  l'expédition,  ni  ins- 
tructions contraires  déposées  dans  le  cairn.  Si  en  1878,  l'expédition 
effectuant  son  retour  ne  trouvait  rien  dans  cette  île,  c'est  que  quelque 
accident  serait  survenu  au  bâtiment  de  refuge,  et  dans  ce  cas,  avec  ses 
seules  ressources  on  devra  s'efforcer  d'atteindre  Upernivik  en  veillant 
Men  les  terrains  de  pêche  que  fréquentent  les  baleiniers  de  mai  à  août. 
^^  toute  façon  l'expédition,  quel  que  soit  son  mode  de  retour,  devra 
faire  visiter  le  cairn  de  Littleton  et  y  laisser  un  procès-verbal  de  son 


Tel  est  le  plan  général  de  cette  campagne  ;  nous  allons  maintenant 
nous  efforcer  de  suivre  l'expédition  jusqu'au  point  où  elle  a  laissé  les 
dernières  nouvelles  qui  nous  soient  parvenues.  En  parcourant  cette 
foute  avec  elle,  nous  rappellerons  aussi  succinctement  que  possible 
toutes  les  difficultés,  tous  les  dangers  que  rencontrent  tous  les  navires 
^  fréquentent  les  mers  polaires. 

VAlert  et  le  Dicoverij,  accompagnés  du  Valorovs  chargé  de  les  ravi- 
tailler dans  la  baie  de  Baffin,  quittèrent  Portsmouth  le  29  mai,  la  baie  de 
ftintry  le  2  juin.  La  traversée  à  travers  l'Atlantique  fut  longue  et  mau- 
vaise :  assaillis  par  une  série  de  coups  de  vent  d'Ouest,  les  trois  navires 
^curent  un  cyclone  dans  lequel  ils  se  séparèrent  et  firent  tous  trois  des 
î^varies.  Ces  coups  de  vent  désagréables  à  supporter  portaient  en  eux 
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une  consolation  précieuse,  car  ils  chassaient  la  glace  hors  de  la  baie  ^ 
Baffin. 

Le  26,  le  mauvais  temps  cessa,  ÏAlerl  était  à  l'Ouest  du  cap  Farewell 
le  28,  le  Valorous  passa  en  vue  se  dirigeant  sur  Disco,  et  le  1*^  juille 
le  Discovenj  rejoignait  VAlert;  ces  deux  Lîlliments  remontèrent  la  eût 
de  conserve.  VAlert  avait  rencontré  les  premières  glaces  le  27  juin  ;  l 
lendemain,  au  lever  du  soleil,  à  10  heures  du  malin,  il  se  trouva  engag 
dans  un  courant  de  glaces  flottantes,  qui  l'arrêtèrent  court  à  plusieur 
reprises  et  qu'il  fallut  charger  pour  se  dégager.  La  navigation  le  long  d 
la  côte  ne  présenta  aucun  caractère  particulier;  toutes  les  hautes  mon 
tagnes  étaient  en  vue  et  l'expédition  fit  sa  route  sans  la  moindre  diJOûculté 
le  6,  elle  mouillait  à  Godhavn  ou  Lievely  (île  de  Disco),  où  le  Valorou 
l'attendait  depuis  deux  jours.  Les  trois  navhres  restèrent  à  cemouillag 
jusqu'au  15,  le  Valorous  complétant  les  approvisionnements  des  deu: 
autres  bâtiments  qui,  au  moment  de  leur  départ  de  Disco,  avaient  cha 
cun  200  tonnes  de  charbon,  dont  1 1 4,  destinées  au  service  de  la  machine 
représentaient,  à  raison  d'environ  4  tonnes  par  jour  pour  une  vitessi 
de  5  nœuds,  à  peu  près  29  jours  de  chauffe.  LAleiH  embarqua  en  outr< 
vingt-quatre  chiens,  le  Discovenj  devait  en  prendre  vingt  à  Ritenbank 
La  partie  de  la  côte  que  l'on  venait  de  remonter  est  parsemée  d'ui 
nombre  considérable  de  fiords  fréquentés  chaque  année  par  des  bâti- 
ments. Les  entrées  de  ces  liords  sont  difficiles  à  reconnaître  môme 
par  beau  temps  et  avec  la  vue  de  la  grande  chaîne  du  Groenland.  Lei 
îles  et  les  passages  sont  si  nombreux ,  l'hydrographie  *  si  imparfaite 
que  les  erreurs  sont  fréquentes.  Il  est  bon  de  faire  remarquer  ici  qu'i 
est  plus  aisé,  au  commencement  de  la  saison,  d'atteindre  les  ports  di 
Nord  que  ceux  du  Sud  :  la  glace,  qui  est  entraînée  par  le  courant  po- 
laire le  long  de  la  côte  est  du  Groenland,  contourne  le  cap  Farewell  ei 
remonte  la  côte  ouest  jusqu'au  cap  Désolation;  puis  le  courant  s'écarte 


'  La  traversée  de  l'Atlantique  «o  fait  généralement  par  le  parallèle  de  5!î«>  N.  Les  uni 
conseillent  de  ne  pas  s'approcher  à  moins  de  l2u  milles  du  cap  Farewell;  les  balclnf en 
disent  dépasser  en  vue,  afin  d'avoir  un  bon  point  de  départ  pour  s'engager  dans  le  détroll 
de  Davis,  où  le  mauvais  temps  et  la  brume  sont  fréquents.  Il  faut  remarquer  que  to«1 
dépend  en  cela,  comme  en  presque  toutes  les  appréciations  t*ur  la  navigation  des  men 
polaires,  do  l'état  très- changeant  de  la  glace,  du  temps  et  de  la  brume. 

^  L'hydrographie  de  toute  la  c6to  du  Qrol^nland  est  trôs-imparfaite.La  plupart  des  dangen 
ne  sont  placés  qu'approximativement,  et  chaque  année  les  baleiniers  en  découvrent  de 
nouveaux,  parfois  A  leurs  dépens.  On  recommande  beaucoup  de  prudence  à  l'approche  d«i 
terres;  mais  heureniement  la  présence  des  rochen  et  des  bancs  est  souvent  «ignalée  par  lei 
glaces  qui  s'y  attachent  et  par  les  bergs  qui  s'y  échouent.  U  font  se  défier  des  pointes  sou* 
marines  de  ces  icc-bergs  et  n'en  passer  qu'à  bonne  distance. 
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de  la  côte  et  se  perd  complètement  au  cercle  arctique  ;  il  résulte  de  là 
que  la  glace  reste  adhérente  sur  la  côte  au  Sud  du  65®  degré  N.  et  que 
les  ports  de  Sukkertoppenetd'llolsteinborg,  par  exemple,  sont  plus  vite 
accessibles  que  ceux  du  Sud.  Les  bâtiments  qui,  à  cette  époque,  cherchen  t 
à  atteindre  un  de  ces  mouillages  sont  soumis  à  bien  des  traverses  s'ils 
veuleat  percer  la  barrière  de  glaces  avant  que  la  débâcle  ne  soit  bien 
marquée.  On  leur  conseille  de  faire  route  le  long  de  la  c(ite,  en  vue  de 
terre,  de  remonter  jusqu'à  un  port  du  Nord  et  d'y  attendre  que  les  pas- 
sages soient  praticables.  Il  faut  avoir  soin  dans  cette  navigation  de 
passer  assez. loin  des  glaces  pour  éviter  les  collisions  :  un  coup  d'œil 
jeté  sur  la  carte  montre  que  toute  cette  partie  de  la  côte  du  Groenland 
est  bordée  d'Iles,  de  bancs  et  de  dangers  sur  lesquels  la  glace  s'accumule 
ellesgrands  ice-bergs  s'échouent,  et  il  est  très-difficile  de  se  reconnaître 
quand  on  est  engagé  dans  un  dédale  de  canaux  qui  peuvent  être  sans 
issue,  tandis  qu'en  attaquant  le  passage  par  le  Nord,  puisque  la  débâcle 
a  lieu  du  Nord  au  Sud  dans  cette  partie  de  la  mer  de  fiaffin,  on  se 
trouve  dans  une  bonne  situation  pour  pénétrer  au  Sud. 

L'île  de  Disco  '  donne  à  première  vue  une  idée  complète  des  régions 
arctiques,  de  leur  flore  et  de  leur  faune.  Son  aspect  est  des  plus  inté- 
ressants au  point  de  vue  géologique  et  l'expédition  a  pu  se  livrer  à  des 
éludes  sur  l'influence  de  la  gelée  et  de  la  glace  sur  la  structure  des 
roches,  sur  celle  des  torrents  qui  se  forment  en  été  et  sur  les  phénomènes 
connexes  de  la  formation,  de  la  marcbe  et  de  la  rupture  des  glaciers. 
Une  vue  splendide  s  étend  du  Lyngmarken-Fjid,  élevé  de  700  mètres 
au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  sur  la  baie  de  Disco  toute  couverte  de 
nombreux  bergs  jusqu'au  fiord  lointain  de  Jacobshawn,  remarquable 
par  son  grand  glacier  en  décharge.  Les  gorges,  les  vallées,  les  torrents 
de  nie  ont  été  fouillés,  les  ice-bergs  explorés,  et  dans  les  environs  de 
fodhavû,  couverts  de  cette  triste  végétation  de  l'été  des  mers  arctiques 
composée  de  mousses  et  de  fleurs  sauvages,  on  a  récolté  près  des  deux 
tiers  des  206  fleurs  connues  au  Groenland.  Sous  le  rapport  de  la  faune, 
ûon-seulement  on  y  rencontre  presque  toutes  les  espèces  des  mers  arc- 
tiques, mais  il  s'en  trouve  même  que  Ton  ne  trouve  plus  à  des  latitudes 
«npérieures.  Enfin,  on  a  levéu  ne  partie  de  la  côte  qui  avoisine  Godhavn, 
dont  la  position  a  été  bien  déterminée,  et  on  a  fait  de  bonnes  observa- 
tions d'aiguille  aimantée. 

'  De  nombreux  gisements  de  charbon  se  trouvent  snr  les  rives  dn  détroit  de  Waigat,  qui 
*h^rt  ille  de  I>isoo  de  la  presqu'île  Noorsoak. 
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Le  1 5  juillet,  rexpédition  appareillait  pour  se  rendre  à  Ritenbaci 
(détroit  de  Waigat),  VAlcrt  en  télé  remorquant  le  Z)i5coy«ri/,  le  Valor(^ 
les  suivant.  La  traversée  fut  facile,  le  temps  resta  très-beau  et  on  n*ei 
que  quelques  heures  de  brume.  Le  16,  les  trois  navires  mouillèrent 
Ritenbank,  dans  un  fîord  qui  s'étend  au  pied  de  la  chaîne  centrale  € 
l'île  Arve-Prins. 

Le  Discovery  prit  ses  vingt  chiens,  et  quelques  officiers  tuèrent  dai 
un  rookery  *  75  pigeons  de  mer  et  pingouins  qui  donnèrent  deux  joue 
de  vivres  frais  aux  équipages  *. 

Le  17  au  matin,  le  Valorous  se  rendit  sur  le  côté  de  Disco  du  délrc 
de  Waigat  pour  y  prendre  du  charbon;  les  deux  autres  bâtiments  le  r> 
joignirent  deux  heures  après.  L'heure  de  la  séparation  était  arrivd^ 
l'expédition  allait  faire  route  au  Nord,  tandis  que  le  Fatorows  s'appr» 
tait  à  effectuer  son  voyage  de  retour. 

«  Du  sommet  des  falaises  au  pied  desquelles  le  Valorous  était  mouill 
la  vue  s'étend  sur  les  beaux  ice-bergs  qui  s'écoulent  en  dehors  du  ûoJ 
de  Torsukatak,  au  fond  duquel  se  trouve  un  grand  glacier  en  décharg 
UAlert  et  le  Discovery  descendaient  le  Waigat,  parfois  cachés  par  l 
grands  ice-bergs;  à  5  heures  du  soir,  le  Valorous  hissa  à  ses  trois 
mâts  le  signal  :  «  Adieu,  prompt  retour  !  »  Quelque  temps  après,  le  Di 
covery  d'abord,  ÏAlcrt  ensuite  répondirent  :  «  Merci.  »  Ils  continuèrei 
leur  route,  et  on  aperçut  encore  distinctement  le  signal  suivant  fait  ps 
YAlert  et  le  Discovery  :  «  Désirez-vous  communiquer?!»  Peu  aprèi 
VAlert  vint  au  vent  comme  s'il  voulait  communiquer  avec  le  Valoroi 
et  à  G  heures  et  demie  il  hissa  un  signal  que  l'on  vit  mal  et  que  l'on  intei 
prêta  ainsi  :  «  A  votre  choix.  Venez  au  vent.  »  A  ce  moment  la  brum 
se  leva,  et  quand  le  lendemain  matin  le  temps  s'éclaircit  les  deux  bâti 
ments  étaient  hors  de  vue.  Il  est  probable  que  le  brouillard  fit  renonce 
au  projet  de  communiquer  une  fois  encore  avec  le  Valorous  et  que  Tej 
pédition  continua  sa  route  sur  Upernivik,  qu'elle  quitta,  comme  on  V 
su  depuis,  le  22  juillet.  Le  19,  VAlert  avait  embarqué,  à  Praven,  Hans 
et  sa  famille. 


*  Les  rookery  of  lA>om*  sont  des  vrais  amu  d'oiseaux  de  mer,  qui  se  trouvent  en  certaii 
poiuts  et  qui  sont  marqués  sur  les  cartes.  LooWf  espèce  de  pigeon  de  mor. 

'  Il  n'y  a  aucune  ressource  sur  cette  côte  ;  les  navires  doivent  s'approvisionner  pour  tout 
leur  campagne  :  la  pdche  et  la  chasse  seules  procurent  quelque  variété  dans  l'alimentati« 
des  équipages.  Les  établissements  danois  sont  peu  important^,  et  les  bâtiments  qui  se  r 
ftigient  dans  les  flords  pour  y  réparer  les  avaries,  si  fréquentes  dans  ces  parages,  n'ont 
compter  que  sur  eux-mêmes. 

^  Hans  est  un  chasseur  esquimau,  qui  a  été  le  compagnon  du  D'  Kaue  et  de  Hayes. 
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L'avis  laissé  par  ÏAlert  aux  îles  Garey  et  rapporté  par  la  Pandora  a 
appris  en  outre  que,  le  23  juillet,  l'expédition  avait  quitté  les  îles  Brown, 
qu'elle  était  le  25  au  cap  York  et  le  27  aux  îles  Carey.  Comme  tous  les 
renseignements  le  faisaient  présumer,  la  traversée  de  la  baie  de  Melville 
mil  été  facile  et  on  était  en  droit  d'espérer  atteindre  une  haute  latitude. 

L'aanée  avait  été  exceptionnelle  :  dans  le  Nord  du  Groenland  l'hiver 
avait  été  beaucoup  moins  rude  que  dans  le  Sud,  ce  qu'on  attribuait  à  la 
persistance  des  grands  vents  d'Ouest  ;  ainsi,  comme  l'avait  appris  le 
gouverneur  d'Upernivik,  le  jour  de  Noël,  les  indigènes  naviguaient  encore 
dans  leurs  kayacks,  chassant  le  veau  marin  et  visitant  les  établis- 
sements voisins,  ce  qui  est  tout  à  fait  exceptionnel.  La  température  de 
l'hiver  avait  été  de  4°  à  5"  supérieure  à  la  moyenne  ordinaire,  et  au  mois 
de  mars  la  glace  dérivait  encore  dans  le  Sud.  En  revanche,  le  printemps 
avait  été  très-rigoureux  ;  ainsi  le  23  mai  VArclic^  baleinier  anglais, 
constata  une  température  de  19°  à  20°  au-dessous  de  zéro,  ce  qui  est 
très-rare  à  cette  époque,  et  la  jeune  glace  se  formait  si  rapidement 
pe  c'est  avec  peine  que  ce  puissant  vapeur  la  refoulait.  Une  masse 
considérable  de  glace  avait  donc  pu  s'échapper  de  la  baie  de  BafTin 
pendant  cet  hiver  exceptionnel  et  si  la  saison  de  navigation  s'était  ou- 
verte très-lard  par  suite  dtî  la  rigueur  du  printemps,  elle  devait  durer 
pins  longtemps;  il] n'y  avait  donc  pas  à  regretter  de  n'avoir  atteint  la 
iMûe  de  Melville  qu'à  la  fin  de  juillet. 

Le  passage  de  la  baie  de  Melville  est  redouté  à  juste  titre  :  c'est  là 
pela  plupart  des  navires  courent  les  plus  grands  dangers  et  trouvent 
les  plus  grands  obstacles  soit  pour  pénétrer  dans  le  détroit  de  Smith, 
wilpour  se  rendre  au  détroit  de  Lancastre.  Les  courants  qui  sortent  de 
ces  deux  détroits  charrient,  dans  les  premiers  temps  de  la  débâcle,  des 
niasses  de  glace  qui  s'accumulent  entre  la  côte  du  GroGnland,  d'un  côté, 
et  les  terres  qui  bordent  le  détroit  de  Lancastre,  de  l'autre.  Au  Nord, 
▼ers  le  cap  York,  se  trouve  un  vaste  espace  libre  auquel  ou  a  donné  le 
nom  de  North  Watei\  et  c'est  à  cette  partie  de  la  mer  de  Baflln,  qui  est 
limitée  au  Nord  par  le  Norlh  Water  et  au  Sud  par  le  Middlc  ice^  que 
l'on  a  donné  tout  d'abord  le  nom  de  baie  de  Melville*.  En  1850,  le 
Commodore  Austin  a  estimé  que  le  North  Water  *  avait  une  étendue  de 

'UUie  de  MelvUle  est  ane  vaste  éehancrure  de  la  c6te  du  Grofinland  :  ce  sont  len  ba- 
^^itn  qui  ont  donné  eo  nom  à  Texpansion  de  la  baie  de  Baflln  qni  va  dn  Sud  du  Middlo 
•«••a North  Water. 

On  a  eonserré  ici  l'expression  anglaise,  qui  est  arec  raison  acceptée  comme  nn  tormo 
fiognphiqae.  Le  middie  icc,  lo  pack,  la  banquise  se  disent  également  pour  déiiignor  cet 
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100  milles  eaviron.  Si  l'on  s'engage  dans  le  Middle  ice,  on  a  beaucc 
de  motifs  d'y  rester,  et  si  on  parvient  à  s'en  dégager,  ce  n'est  qu*a' 
des  peines  infinies.  Cependant  on  cite  quelques  rares  naYires  qui 
réussi  à  le  traverser,  mais  par  contre,  les  catastrophes  ont  été  nombr 
ses,  et  l'opinion  unanime  des  navigateurs  est  qu'il  faut  l'éviter  à  t 
prix;  que,  pour  traverser  la  baie  de  Melville,  que  Ton  se  rende  au  K( 
ou  bien  au  détroit  de  Lancastre,  il  faut  constamment  se  maintenir  i 
la  côte  sans  quitter  la  glace  de  terre. 

Bien  qu'on  suive  la  route  de  terre,  la  navigation  dans  ces  parai 
reste  encore  difficile  et  dangereuse.  La  brume  force  souvent  le  hi 
ment  à  s'écarter  de  la  roule  qu'il  veut  suivre,  et  sitôt  qu'il  abandoi 
la  côte,  il  court  le  danger  de  se  jeter  dans  la  banquise.  On  est  quelqi 
fois  embarrassé  sur  le  choix  des  passages,  comme  le  montre  l'exem 
du  Prince-Albert  en  1850.  Deux  passages  se  présentaient  :  l'un  c( 
(luisant  au  Nord,  l'autre  au  Sud-Est  ;  le  Prince-Albert  prit  celui 
Nord,  parce  qu'il  se  trouvait  dans  la  direction  de  sa  route  ;  ce  pass; 
conduisit  droit  à  la  banquise,  tandis  que  celui  du  Sud-Ëst,  qui  ne  se 
blait  présenter  aucun  avantage  à  première*  vue  sur  le  passage  du  No 
conduisait  à  la  glace  de  terre.  Des  nai^rires  américains,  qui  s'y  étaii 
engagés,  avaient  contourné  la  baie  de  Melville,  atteint  l'eau  libre  et  i 
après  le  détroit  de  Lancastre  qpand  le  Prince-Albert  se  trouvait  eno 
empOtré  dans  les  glaces.  En  1849,  la  glace  de  terre  s'étanl  disloqué! 
été  entraînée  au  large  et,  s'unissant  à  de  grandes  glaces  flottantes,  fer 
les  passages  dans  lesquels  quelques  navires  s'étaient  engagés. 

La  navigation  dans  les  mers  polaires  est  toujours  dangereuse, 
glaces  flottantes,  isolées  ou  en  masses,  les  bergs  en  dérive,  la  brui 
obligent  à  une  surveillance  des  plus  assidues  pour  éviter  les  collisio 

Dans  la  banquise,  ces  dangers  sont  de  tous  les  instants,  et  le  bâtim 
est  en  outre  exposé  à  être  emprisonné  au  milieu  de  glaces  flottantes  si 
mises  à  l'action  de  courants  et  de  remous  violents.  Si  l'on  ne  peut 
éviter,  il  ne  faut  pas  hésiter  à  charger  la  glace  :  on  a  ainsi  des  chan 
d'empêcher  la  jonction  que  l'on  redoute.  En  général,  le  navire  à  vap 
bien  défendu  réussira,  tandis  que  le  navire  à  voiles  sera  le  plus  souv 

espace  de  glacei  si  ▼arUble  en  étendue,  que  Ton  conseille  d'é>iter.  Le  middle  ice  est  1 
pression  que  l'on  emploie  généralement. 

Rien  n'est  pins  variable  que  l'aspect  du  pack  ;  parfois  il  est  formé  de  glaces  flottante; 
tontes  dimensions,  qui  atteignent  plusieurs  milles  d'étendue  et  Tarient  d'épaissenr  de] 
quelques  centimètres  Jusqu'à  plusieurs  mètres  ;  d'autres  fois  elles  sont  tellement  près 
quMl  est  impossible  d*jr  trouver  un  passage  ;  d'autres  fois  anssl  on  les  trouve  écart 
cela  déptnd  da  vent,  du  eourant  et  de  l'époque. 
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investi.  Dans  ce  cas,  il  faut  chercher  un  bassin  naturel  que  la  conCgura- 
lion  de  la  glace  présente  fréquemment,  s'y  mettre  h  l'abri  derrière  un 
rempart  de  glaces  qui,  si  on  Ta  bien  choisi,  supportera  les  autres  chocs. 
Les  collisions  entre  les  glaces  sont  fréquentes  dans  ces  parages,  et  c'est 
à  cela  qu'il  faut  attribuer  la  hauteur  de  certaines  d'entre  elles  ;  la  vio- 
lence du  choc  est  quelquefois  telle  que  des  masses  considérables  esca- 
ladent celles  qu'elles  frappent  et  atteignent  ainsi  des  hauteurs  qui  ont 
fait  que  quelques  observateurs  ont  attribué  à  l'action  du  froid  une 
épaisseur  qui  ne  provenait  que  de  débris  superposés  et  soudés  sur  la 
masse  inférieure.  Des  navires  pris,  pour  ainsi  dire,  à  l'assaut  par  l'at- 
taque des  glaces,  ont  chaviré  ou  fait  des  avaries  si  sérieuses  qu'on  a 
été  forcé  de  les  évacuer  au  plus  tôt.  Le  navire  emprisonné  doit  faire 
W8  préparatifs  d'abandon,  les  embarcations  doivent  être  disposées, 
les  vivres  prêts  pour  une  éventualité  possible  ;  il  faut  ajouter  ici  que  le 
navire  peut  être  en  péril  sans  que  l'équipage  se  trouve  en  danger.  Si 
on  a  pu  se  mettre  à  l'abri  provisoirement,  il  est  bon  de  tailler  avec  des 
scies  un  bassin  naturel  ;  on  peut  alors  attendre  patiemment  que  la 
glace  vienne  à  se  disloquer,  ce  qui  est  le  cas  le  plus  fréquent,  car  les 
mêmes  causes  qui  ont  amené  la  jonction  des  deux  (loes  amènent  le  plus 
^onvenl  la  rupture  de  la  glace.  Il  est  à  remarquer  que  cette  ligne  de 
nipture  se  propage  rapidement  sur  une  distance  considérable  ;  en  outre, 
on  a  constaté  que  les  trous  que  l'on  rencontre  à  la  surface  de  la  glace 
8e  trouvent  à  peu  près  en  ligne  droite  et  que  la  rupture  a  lieu  par  cette 
ïîgne  :  l'emploi  des  matières  explosives,  de  la  dynamite  surtout,  peut 
déterminer  l'ouverture  d'un  passage.  Son  usage  n'est  pas  limité  au  cas 
précédent  :  elle  pourra  être  utilisée  pour  avancer  l'époque  de  la  déli- 
vrance des  bâtiments  après  l'hivernage  et  même  faire  naître  ce  moment, 
tactipn  des  marées  sur  les  masses  de  glace  qui  encombrent  les  ports 
se  fait  sentir  dans  tous  les  points  où  la  hauteur  du  fond  est  supérieure 
i  la  hauteur  de  la  marée  ;  sitôt  que  les  pressions  extérieures  ont  dis- 
psini,  la  glace  se  trouve  soumise  à  des  mouvements  verticaux  qui  favo- 
nsent  l'action  des  courants  et  qui  sont  d'autant  plus  puissants  que  les 
inarées  sont  plus  fortes.  Des  craquements,  des  fissures  dans  la  glace  sont 
ics  àgnes  qui  accompagnent  ces  mouvements  ;  c'est  toujours  à  l'époque 
dw  grandes  marées  que  s'accentue  la  rupture  des  glaces,  et  si  on  a  soin 
défaire  coïncider  avec  ce  moment  l'emploi  judicieux  de  cartouches  de 
dynamite,  beaucoup  plus  puissantes  et  plus  maniables  que  les  vieux  en- 
gins explosifs,  on  augmentera  les  chances  de  délivrance.  Le  navire  à  va- 
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peur  agi  ssaiit  comme  bélier,  la  dynamite  comme  agent  destructif,  sont  d 
moyens  puissants  dont  la  science  moderne  a  doté  la  navigation  arctiqu 

Gomme  on  l'a  vu  plus  haut,  l'expédition  avait  atteint  sans  encombi 
le  Norlli  Water;  la  banquise  et  les  ice-bergs  avaient  dérivé  à  tel  poi 
vers  le  Sud  que  le  passage  à  travers  la  baie  de  Melville  s'était  effècli 
sans  la  moindre  difficulté,  sans  même  que  les  navires  fussent  oblig 
de  stopper.  Le  commandant  Nares  avait  prudemment  réglé  auparava 
lout  ce  qui  était  relatif  à  l'évacuation  possible  des  bâtiments  et  aux  d 
vers  accidents  qui  peuvent  survenir  dans  ce  passage  :  il  avait  fait  di 
poser  sur  le  pont  des  havre-sacs  chargés  de  vivres  et  de  vêtement 
chacun  savait  ce  qu'il  avait  à  faire  dans  le  cas  où  on  aurait  à  scier  i 
bassin  artificiel  et  à  évacuer  les  bâtiments. 

D'Upernivik  au  cap  York,  la  traversée  n'avait  été  que  de  70  heur» 
le  26,  l'expédition  touchait  aux  îles  Carey,  y  formait  un  premier  dép' 
et  laissait  dans  un  cairn  cet  avis  de  son  passage,  si  heureusement  raj 
porté  par  la  Pandora.  Le  27,  ÏAlert  et  le  Disœvery  mettaient  le  ci 
sur  l'entrée  du  détroit  de  Smith,  et  l'opinion  du  chef  de  l'expédilic 
était  qu'il  pourrait  atteindre  une  latitude  voisine  de  85°  N.  et  y  h 
verner.  En  réalité,  l'expédition  avait  devant  elle  six  semaines  de  boni 
saison,  mais  la  nécessité  d'établir  des  dépôts,  de  construire  des  cairn 
ne  permet  pas  d'espérer  la  voir  terniiner  ses  travaux  dans  une  seu 
saison.  L'opinion  des  baleiniers,  qui  sont  de  retour  de  leur  campagi 
de  pèche,  concorde  avec  ce  que  l'on  vient  dédire,  et  celle  du  capilaii 
de  ïArlic^  qui  se  trouvait  encore  dans  la  baie  de  Baffin  le  14  octobr 
est  des  plus  favorables  au  succès  de  l'expédition  ;  en  effet,  il  a  rencoi 
tré  à  cette  époque  une  grande  banquise  composée  de  fortes  glaces  qi 
devait,  vu  la  prédominance  des  vents  de  Nord-Est,  sortir  du  détroit  c 
Smith  plutôt  que  des  détroits  de  Whale  et  de  Murchison,  qui  sont  tro 
limités.  Il  en  concluait  que  cette  année  le  détroit  de  Smith  devait  ôtj 
plus  facilement  accessible  que  les  détroits  qui  se  trouvent  à  TOuest  d 
détroit  de  Lancastre,  et  cette  hypothèse  s'est  trouvée  vérifiée  en  part: 
par  les  obstacles  qu*a  rencontrés  la  Pandora  dans  sa  campagne  à  1 
recherche  des  restes  de  l'expédition  de  Franklin.  Bien  que  le  prit 
temps  ait  été  très-rigoureux,  l'été  et  l'arrière-saison  ont  été  doux  < 
remarquables  par  la  rareté  des  brouillards  ;  depuis  de  longues  année 
on  n'avait  jamais  constaté  une  telle  persistance  des  vents  d'Est  et  d 
Nord-Est,  vents  favorables  à  la  route  vers  le  Nord,  puisqu'ils  contribuaiei 
à  chasser  la  glace  du  détroit  de  Smith. 
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Au  moment  où  l'expédition  se  séparait  du  Valorous,  le  programme 
arrêté  par  le  commandant  Nares  était  le  suivant  :  on  verra  qu'il  dififère 
peu  de  celui  qui  a  été  exposé  plus  haut,  mais  il  le  complète  en  fixant 
la  position  des  dépôts  et  des  cairns  à  établir. 

Un  procès- verbal  doit  être  déposé  :  1°  à  l'île  Sulherland,  située  à 
85  milles  au  Nord  des  îles  Garey  ;  2"  à  l'île  Littleton,  à  20  milles  envi- 
ron au  Nord  des  îles  Carey,  fi  l'entrée  du  détroit  de  Smith  est  assez 
dégagée.  Ces  deux  îles  se  trouvent  sur  la  côte  ouest  du  Groenland  et  sont 
voisines  de  la  grande  terre.  En  venant  du  Sud,  on  atteint  aisément  l'île 
Sutherland,  tandis  qu'en  venant  du  Nord  on  arrive  sans  peine  à  l'Ile 
Littleton.  Les  navires  traverseront  sur  la  côte  ouest  du  détroit  de  Smith 
et  feront  route  au  Nord.  S'il  y  a  beaucoup  de  glaces  au  Nord  des  îles 
Carey,  le  cairn  principal  sera  établi  sur  la  pointe  Gale,  au  Sud  du  cap 
Isabella  :  c'est  là  qu'on  trouvera  les  premières  nouvelles  de  l'expédi- 
lion,  car  si  le  Discovery  hiverne  sur  la  côte  ouest  du  détroit,  il  pourra 
se  tenir  en  communication  avec  le  cap  Isabella.  On  établira  ensuite  un 
dépôt  avec  embarcation  au  cap  Sabine  ou  sur  Tune  des  îles  qui  sont  à 
l'Est  de  ce  cap.  Il  est  à  espérer  que  l'on  trouvera  vers  le  82"  degré  nord, 
sur  la  côte  nord  du  détroit  de  Lady  Franklin,  un  point  d'hivernage  pour 
\^  Discovery,  qui,  sitôt  en  sûreté,  établira  à  terre  un  dépôt  de  10,000 
rations  avec  un  approvisionnement  de  combustible. 

l'Àlert  prendra  deux  officiers  et  quelques  hommes  au  Discovery  et 
fera  route  au  Nord  en  établissant,  à  intervalles  de  60  milles,  des  dépôts 
contenant  40  jours  de  vivres  pour  12  hommes  et  en  construisant  des 
cairns.  Si  elle  le  peut,  VAlert  hivernera  vers  85°  N.,  fera  reconnaître 
la  côte,  et  ce  n'est  qu'en  1876,  après  avoir  assuré  ses  communications 
aTec  le  Discovery,  acquis  l'expérience  deà  vents,  des  courants,  des 
glaces,  qu'elle  poussera  hardiment  vers  le  Nord.  Si  la  terre  au  Nord  du 
cap  Union  court  ù  l'Ouest  avec  une  mer  ouverte  et  pas  de  terre  en  vue, 
il  vaudra  mieux  rester  sur  la  terre  que  de  courir  le  risque  de  se  faire 
prendre  dans  la  banquise.  Si,  au  contraire,  la  côte  court  sans  inter- 
ruption au  Nord,  ÏAlert  pourra  cette  année  s'aventurer  jusqu'à  la  plus 
haute  latitude  possible,  mais  elle  devra  prendre  ses  quartiers  d'hiver 
de  façon  à  assurer  ses  communications  avec  le  Discovery.  Les  deux 
officiers  du  Discovery^  embarqués  sur  VAlert,  rejoindront  leur  navire 
^^  printemps  :  un  parti  viendra  à  leur  rencontre  et  les  attendra  jus- 
qu'au 15  mai. 

l'Akrt  aura  à  sa  disposition  pour  la  grande  entreprise  6  traîneaux  et 
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52  hommes  :  il  ne  restera  à  bord  que  10  hommes,  officiers  compris.  A 
mesure  que  l'on  avancera  vers  le  Nord,  on  laissera  sur  la  route  des 
stations  gardées  et  approvisionnées,  de  façon  à  assurer  la  retraite  de» 
partis  avancés  et  à  maintenir  constamment  les  communications.  Les 
relais  sont  calculés  pour  une  absence  de  112  jours  et  pour  un  chemin 
parcouru  par  le  parti  le  plus  avancé  de  509  milles. 

Le  Dlscovery  fera  explorer  au  printenH)s  la  côte  nord  du  Groenland, 
établir  un  dépôt  au  delà  du  cap  Stanton.  Un  détachement  ira  au  tom- 
beau de  Hall  visiter  le  dépôt  de  vivres  et  y  laissera  une  relation  de  la 
campagne  ;  un  autre  se  rendra  à  rentrée  du  détroit  de  Smith  pour  y 
déposer  les  lettres  et  les  dépêches,  et  dans  l'automne,  le  Disœoery  en- 
verra à  rentrée  du  détroit  une  embarcation  pour  voir  si  quelque  navire 
ne  se  serait  pas  avancé  jusque  dans  ces  parages. 

Si,  en  1876,  le  Dlscovery  n'a  pas  de  nouvelles  de  VAlert,  ce  qui  est 
peu  probable,  il  fera  tout  son  possible,  en  1877,  pour  en  avoir.  S'il  ne 
réussit  pas,  il  mettra  à  terre  toutes  ses  provisions  et  fera  route  pour 
TAngleterre  en  août  1877,  car  on  pourrait  conclure  de  là  que  MAltrt, 
s'étant  trouvé  plus  près  du  cap  Bismarck  que  du  canal  Robeson,  s'est 
dirigé  sur  la  côte  est  du  Groenland. 

De  toutes  façons,  si  leDwcoueri/se  voyait  forcé  d'hiverner  encore  une 
fois  en  1877,  il  chercherait  par  tous  les  moyens  à  communiquer  avec 
le  navire  de  refuge,  et,  sien  1878,  il  n'avait  aucune  nouvelle,  son  équi- 
page l'abandonnerait  de  bonne  heure,  laissant  le  navire  en  sûreté  et  aussi 
habitable  que  possible. 

En  terminant  cet  exposé,  nous  n'avons  qu'à  ajouter  nos  vœux  les 
plus  ardents  pour  la  réussite  de  cette  entreprise,  et  si  nous  n'osons 
espérer  le  retour  de  l'expédition  en  1876,  du  moins  nous  croyons  fer- 
mement que  quelque  navire,  dirigé  par  le  désir  de  porter  aux  explora- 
teurs des  nouvelles  de  la  mère  patrie  et  par  celui  de  rassurer  tous  ceux 
qui  s'intéressent  à  leur  destinée,  suivra  l'exemple  de  la  Pandora\  à 
qui  nous  devons  les  dernières  nouvelles  de  l'expédition. 

E.  Weyl, 
LieuteDant  de  vaisseau. 

<  La  Pandora  a  appareillé  de  Plymoath  le  S7  mat  poar  les  mers  polaires.  Son  but  e«tle 
même  que  celai  qu'elle  a  poursuivi  l'aanée  passée  et  elle  a  emporté  le  courrier  de  VAlert  et 
du  DUeovery. 
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FUSIL  A  REPETITION 

DANS    LA    MARINE 


Outre  les  connaissances  spéciales  à  chaque  arme,  que  tout  officier, 
cavalier,  fantassin,  artilleur  ou  marin,  doit  posséder,  il  est  des  questions 
générales  d'organisation  et  d'armement  qui  tiennent  de  trop  près  au 
métier  proprement  dit,  pour  qu'elles  ne  soient  pas  aussi  l'objet  de  ses 


Considérées  dans  leurs  principes  et  non  dans  leurs  détails  techniques, 
les  questions  d'armement  sont  sans  contredit  très-intéressantes  à  étu- 
dier, mais  aussi  très-difficiles  à  résoudre  convenablement  et  en  temps 
opportun.  —  C'est  peut-être  à  cela  qu'il  faut  attribuer  l'inertie  de 
l'opinion  en  ce  qui  les  concerne,  et  l'opposition  de  routine  qu'elles 
sont  certaines  de  rencontrer  chaque  fois  qu'il  faut  faire  passer  dans  la 
pratique  une  idée  nouvelle  ou  du  moins  supposée  telle,  ce  qui  est  quel- 
quefois tout  différent. 

Parmi  les  questions  générales  d'armement  auxquelles  la  marine  ne 
saurait  rester  indifférente,  il  en  est  une  qui,  plus  que  toutes  les  a'utres, 
me  parait  demeurer  dans  une  obscurité  complète;  je  veux  parler  du 
choix  du  fusil  qu'il  conviendrait  de  faire  pour  les  équipages  et  l'infan- 
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terie  de  marine  en  remplacement  du  fusil  modèle  1866,  qui  doit  née 
sairement  disparaître  dans  un  avenir  prochain.  —  C'est  cette  quesii 
que  je  me  propose  de  traiter. 


On  sait  qu'après  la  guerre  de  1870-1871 ,  la  cartouche  combustible 
cette  arme  ayant  donné  lieu  à  un  grand  nombre  de  critiques,  d* 
plusieurs  étaient  fondées,  une  commission  fut  instituée  par  le  dépar 
ment  de  la  guerre,  avec  mission  de  rechercher  les  améliorations  d< 
elle  serait  susceptible.  La  commission  n'hésita  pas  à  proposer  le  rc 
absolu  de  la  cartouche  combustible  et  l'adoption  de  la  cartouche  n 
tallique.  C'était  un  progrès  incontestable,  auquel  ou  ne  pouvait  j 
reprocher  d'être  prématuré,  car  la  France  se  décidait  longtemps  ap 
rAmérique,  et  même  après  la  plupart  des  grandes  puissances  militai 
de  l'Europe. 

Un  nouveau  fusil  fut  nécessairement  créé  pour  le  tir  de  la  nouve 
cartouche;  il  porte  le  nom  de  fusil  modèle  1874.  C'est  une  armt 
verrou,  du  cahbre  de  11%,  à  armé  automatique.  Le  fusil  modèle  186 
pour  recevoir  la  cartouche  métallique,  se  transforme  par  le  changeme 
du  mécanisme  et  par  le  tubage  de  la  partie  postérieure  du  canon  \ 
porte  lenom  de  fusil  modèle  1866-1874. 

La  marine  doit-elle  également  prendre  la  cartouche  métallique  ? 

Cela  ne  me  paraît  devoir  être  l'objet  d'aucun  doute.  Ce  n'est  pas,  • 
effet,  parce  que  la  marine  tient  garnison  et  fait  souvent  campagne  da 
les  pays  intertropicaux,  sous  des  climats  chauds  et  humides,  qu'el 
peut  avoir  intérêt  à  posséder  des  cartouches  d'une  conservation  dii 
cile  ;  il  ne  saurait  non  plus  y  avoir  aucun  avantage  à  ne  pas  se  déb: 
rasser  de  tous  les  inconvénients  qu'entraîne  l'emploi  de  la  cartouc 
combustible  dans  un  tir  un  peu  prolongé  ;  enfin,  il  importe  que  1 
munitions  des  armes  portatives,  comme  celles  des  canons  de  cai 
pagne,  soient  communes  aui  départements  de  la  guerre  et  de 
marine. 

Mais  le  changement  de  cartouche  implique  nécessairement  le  cha 
gement  de  l'arme,  ou  au  moins  sa  transformation. 

Deux  solutions  méritent  d'être  examinées  à  mon  avis  : 

Ou  adopter  purement  et  simplemejit  le  fusil  modèle  1874  ; 

Ou  rechercher  une  arme  supérieure  mieux  appropriée  au  service 
la  marine. 
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Je  ferai  remarquer  tout  d'abord  qu'aucune  proposition  n'a  encore 
été  faite  par  les  hommes  chargés  de  mettre  la  marine  en  état  de  com- 
battre, qu  aucune  décision  ministérielle  n'est  intervenue,  et  que,  par 
conséquent,  la  discussion  est  aussi  librp  aujourd'hui  qu'elle  devra  être 
réservée  quand  une  décision  aura  été  prise. 


L'adoption  pure  et  simple  du  fusil  modèle  1874  aurait  l'avantage  de 
n'exiger  aucune  étude,  aucun  tâtonnement,  d'être  relativement  peu 
dispendieuse  :  il  suffirait  à  la  marine  et  à  la  guerre  de  s'entendre  pour 
feire  opérer  la  transformation  de  nos  fusils  modèle  1866  en  fusils  mo- 
dèles 1866-1874. 

La  seconde  détermination  entraînerait  de  plus  grands  sacriQces 
pécuniaires,  exigerait  en  outre  quelques  essais,  et  elle  ne  saurait,  par 
suite,  être  préférée  à  la  première  que  si  la  marine  y  trouvait  de  sérieux 
ayantagcs. 

Pour  résoudre  cette  question,  il  faut  donc  commencer  par  énumérer 
les  avantages  que  doit  réunir  un  fusil  pour  constituer  une  bonne  arme 
de  guerre,  et  chercher  ensuite  quels  sont  ceux  de  ces  avantages  qui 
doivent  prédominer  pour  le  service  de  là  marine. 

Je  ne  saurais  mieux  faire  que  de  reproduire  textuellement  une  page 
extraite  d'une  conférence  faite  en  1869,  sous  le  ministère  du  maréchal 
ïfiel,  par  un  chef  d'escadron  d'artillerie,  aujourd'hui  colonel,  directeur 
^e  la  manufacture  d'armes  de  Ghâtellerault  : 

«En  résumé,  le  fusil  modèle  1866,  qui  constitue  l'armement  actuel 
•fe  la  France,  réunit  au  plus  haut  degré  les  avantages  suivants  : 

<  Rapidité  de  tir  supérieure  à  celle  de  toutes  les  armes  de  guerre 
«adoptées  en  Europe  ; 

•  Justesse  remarquable,  môme  aux  grandes  distances  ; 

«  Portée  et  tension  de  trajectoire  qui  n'ont  encore  été  surpassées  par 
«  aucune  arme  de  guerre  ; 

«  Commodité  extrême  de  chargement  ; 

•Facilité  d'entretien,  de  montage  et  de  démontage; 

«légèreté  relative  de  l'arme  et  des  munitions,  et,  malgré  cette 
•  légèreté,  le  recul  n'est  jamais  gênant  et  la  puissance  d'effet  aux  plus 
•grandes  distances  de  combat  est  encore  très-considérable.  » 

L'auteur  de  la  conférence,  que  nous  venons  de  citer,  a  omis  de  parler 
des  munitions  au  point  de  vue  de  leur  conservation  entre  les  mains  des 
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troupes  et  dans  les  transports  ;  il  n'a  pas  parlé  non  plus  des  incot 
nients  résultant  de  l'emploi  des  cartouches  combustibles  réglementai 
mais,  abstraction  faite  de  ces  oublis,  sans  aucun  doute  volonta: 
marques  de  déférence  pour  une  arme  en  service,  on  peut  dire  que 
quelques  lignes  citées  plus  haut  résument  avec  netteté  et  précisioi 
avantages  qu'on  doit  encore  aujourd'hui  chercher  à  réaliser. 

On  voit  que  la  rapidité  du  tir  est  la  première  de  toutes  les  qua 
du  fusil  modèle  1866  qui  fut  jugée  digne  d'être  mise  en  relief. 

Le  progrès  considérable  réalisé  à  cet  égard  par  l'adoption  du  1 
modèle  1 866  est  devenu  plus  sensible  encore  lorsqu'on  a  suppri 
comme  dans  le  fusil  modèle  1874,  le  mouvement  d'armé,  qui  se 
automatiquement  en  ouvrant  le  verrou. 


On  a  cherché  à  aller  encore  plus  loin  dans  cette  voie,  et  on  a  inv 
les  armes  à  répétition.  Celles-ci  peuvent  se  diviser  en  deux  groi 
principaux,  les  armes  revolvers,  et  les  armes  à  magasin. 

Le  principe  de  l'arme  revolver  est  le  suivant  :  avoir  un  seul  cane 
plusieurs  culasses.  A  cet  effet  le  canon,  au  lieu  d'être  d'une  seule  pi 
est  remplacé  par  deux  parties  distinctes  Tune  de  l'autre,  le  canon 
prement  dit  et  le  barillet.  Le  barillet  peut  contenir  six  à  dix  cham 
destinées  à  recevoir  chacune  une  cartouche.  En  armant,  une  chan 
vient  se  placer  dans  le  prolongement  du  canon  ;  si  le  coup  parti 
arme  de  nouveau,  une  nouvelle  chambre  viendra  se  placer  dans  le 
longement  du  canon,  et  ainsi  de  suite.  Dans  certaines  armes,  les  b 
vements  d'arme  et  àefeu  se  font  en  agissant  tour  à  tour  sur  le  chii 
Bur  la  détente;  on  a  l'arme  revolver  à  feu  intermittent  :  dans  d'ai 
armes  le  mouvement  d'armé  et  de  feu  peut  se  faire  en  agissant  se 
ment  sur  la  détente  ;  on  a  l'arme  revolver  à  feu  continu.  Avec 
dernière,  on  pourra  donc  tirer,  pour  ainsi  dire  sans  interrup 
toutes  les  cartouches  contenues  dans  le  barillet,  sans  faire  fain 
mouvement  à  son  arme,  et  en  suivant  toujours  avec  la  ligne  de  mi 
but  à  battre. 

Malheureusement  ces  avantages  précieux  sont  achetés  au  prix  d 
crifices  admissibles  dans  le  pistolet  revolver,  eu  égard  à  son  poidS; 
cartouche,  à  ses  conditions  d'emploi,  mais,  aujourd'hui  du  m( 
complètement  inadmissibles  dans  le  fusil  de  guerre. 

Il  importe  en  effet  de  donner  à  une  pareille  arme  une  belle  just 
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de  grandes  portées,  une  trajectoire  tendue,  une  rapidité  de  tir  qui  ne 
tombe  jamais  au-dessous  d'une  certaine  limite,  qui  est  celle  du  fusil 
ordinaire  se  chargeant  par  la  culasse.  Or,  pour  avoir  de  grandes  por- 
tées et  une  tension  suffisante  de  la  trajectoire,  on  sera  conduit  à  prendre 
une  cartouche  contenant  5  grammes  à  5<',50  de  poudre,  et  ayant  une 
balle  de  25  à  30  grammes.  Une  pareille  cartouche  aura  6  à  7  centi- 
mètres de  longueur;  elle  ne  pourra  être  tirée  dans  un  canon  trop 
mince  à  cause  des  fortes  tensions  des  gaz  de  la  poudre,  d'où  il  résultera 
que  le  barillet  du  fusil  deviendra  très-volumineux  et  relativement  très- 
lourd  ;  le  poids  de  l'arme  sera  donc  augmenté  sensiblement,  ce  qui  est 
déjà  un  inconvénient,  et  de  plus  le  barillet  ne  pourra  tourner  sous  la 
simple  action  de  la  détente  comme  dans  le  pistolet  revolver  ,•  il  faudra 
pour  sa  manœuvre  un  levier  indépendant  de  la  détente  ce  qui  amènera 
dans  le  service  de  l'arme  des  complications,  des  hésitations  et  des 
erreurs.  De  plus,  toutes  les  armes  revolvers  présentent  comme  justesse 
de  tir  une  réelle  infériorité  qui  est  due  à  la  solution  de  continuité  entre 
la  chambre  de  la  cartouche  et  le  canon,  solution  de  continuité  qui 
donne  lieu  à  des  fuites  de  gaz  d'autant  plus  sensibles  que  les  tensions 
80nt  plus  grandes,  et  qui  ont  pour  conséquence  des  irrégularités  dans 
les  vitesses  et  dans  les  portées.  Enfln,  le  déchargement  et  le  charge- 
Dïeni  d'un  fusil  revolver  serait  d'une  lenteur  inadmissible  devant  l'eu- 
ûemi. 

On  peut  donc  conclure  que,  aujourd'hui  du  moins,  l'arme  revolver 
Wle  qu'on  sait  la  réaliser,  ne  saurait  constituer  un  bon  fusil  de  guerre. 

Mais  il  n'en  est  pas  de  môme  du  fusil  à  magasin  qu'on  appelle  ordi- 
nairement fusil  à  répétition. 

Dans  le  fusil  à  répétition,  des  cartouches  placées  à  l'avance  dans  une 
partie  de  l'arme  qu'on  appelle  le  magasin  viennent  se  placer  d'elles- 
lûftmes  dans  4e  canon  lorsqu'on  ouvre  la  culasse,  et  il  n'y  a  plus  qu'à 
fermer  celle-ci  pour  être  prêt  à  faire  feu.  On  supprime  donc  le  mouve- 
Dïent  de  prendre  la  cartouche  dans  la  cartouchière  et  de  la  placer  dans 
farme,  ce  qui  est  sans  contredit  le  plus  long  de  tous  les  mouvements 
^^gés  par  la  manœuvre.  Mais  on  voit  qu'on  sera  obligé  de  retirer 
larme  de  l'épaule  à  chaque  coup,  et  on  ne  pourra  suivre  toujours  le 
knt  à  battre  avec  la  ligne  de  mire.  Le  fusil  à  répétition  aura  donc,  sous 
^e  rapport,  une  infériorité  réelle  sur  le  fusil  revolver,  mais  il  sera 
exempt  de  tous  les  inconvénients  que  présente  ce  dernier  ;  il  sera 
encore  une  arme  à  tir  très-rapide,  et  il  présentera  des  avantages  incon- 
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testables  qui,  à  mon  avis  du  moins,  devraient  le  faire  adopter  ea 
hésitation. 


J'espère  pouvoir  démontrer  que  cette  proposition  n'est  en  auca 
façoi)  prématurée  et  je  vais  commencer  par  prouver  que  je  n'ai  p 
l'honneur  d'être  le  parrain  d'une  idée  qui  a  des  patrons  beaucoup  pL 
autorisés  que  moi. 

Je  citerai  d'abord  deux  courts  extraits  de  l'ouvrage  du  colonel  L 
comte  sur  la  guerre  de  sécession. 

«  1863.  —  La  brigade  Nichigan,  en  outre  munie  d'une  arme  noi 
K  velle,  la  carabine  Spencer  se  chargeant  par  la  culasse,  un  à  se 
•  coups,  fil  subir  de  grandes  pertes  à  l'ennemi,  qui  se  crut  par  ce  fa 
«  en  présence  de  forces  beaucoup  plus  considérables. 

0  1864.  —  Au  modèle  de  fusil  rayé  de  Springfield  étaient  veni 
«  s'adjoindre  dans  un  assez  grand  nombre  de  régiments,  des  fusils  ] 
a  chargeant  par  la  culasse  de  divers  systèmes,  Peabody,  Remingloi 
a  Scharp,  Spencer,  Henry  et  autres,  ces  deux  derniers  à  répétition,  qi 
a  permettaient  de  tirer  rapidement  7, 9  et  même  15  coups.  La  cavaler 
Il  entre  autres  s'était  hâtée  de  profiter  de  ces  nouvelles  armes.  La  g 
«  rabine  Spencer  devint  l'arme  d'ordonnance  de  presque  tous  l( 
«  corps.  » 

En  1867,  la  marine  française  achetait  50  carabines  à  répétition  Lam] 
son,  dont  plusieurs  furent  mises  en  essai  à  bord.  Le  mécanisme,  trèi 
ingénieux  mais  trop  compliqué  et  trop  délicat,  fonctionna  trôs-irrégi 
lièrement,  et  cette  première  tentative  fut  abandonnée. 

En  1869,  le  service  de  l'artillerie  de  la  marine  demandait  au  Ministi 
de  faire  essayer,  à  bord  du  Louis  XIV,  la  carabine  Winchester.  L( 
essais  ne  furent  pas  heureux,  le  fonctionnement  du  mécanisme  du  m: 
gasin  n'étant  pas  suffisamment  assuré  ;  mais  ce  second  échec  avec  ui 
arme  mal  établie  ne  saurait  infirmer  le  principe  de  l'emploi  des  arm< 
à  répétition. 

En  1874,  un  officier  général  du  déparlement  de  la  marine  exprima 
l'avis  que  les  troupes  à  cheval  devraient  toutes  avoir  des  armes  à  répét 
tion;  mais  cela  ne  paraissait  pas  encore,  je  ne  dirai  pas  utile,  mais  ?ei 
lement  admissible.  On  avait  sans  doute  oublié  l'exemple  des  Américain 
et  on  avait  perdu  de  vue  ce  qu'écrivait  Rtlstow  dans  son  Traité  i 
tactique. 
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Quoiqu'il  en  soit  et  puisque  j'ai  cité  le  nom  de  Rûstow,  je  tiens  à 

mettre  la  cause  que  je  défends,  la  supériorité  du  fusil  à  répélition,  sous 

Ja  protection  d'une  autorité  aussi  compétente,  qu'on  ne  saurait  accuser 

du  penchant  à  exagérer  l'importance  des  armes;  voici  ce  qu'on  lit  dans 

son  Traité  de  tactique  : 

«  La  question  de  temps  importe  beaucoup  pour  l'effet  pratique  du 
m  fusil  d'infanterie  comme  pour  celui  de  toute  machine.  En  effet,  une 

•  arme  à  feu  idéale  avec  une  trajectoire  parfaitement  horizontale  et 
«  sans  aucune  déviation,  mais  qui  ne  tirerait  qu'un  coup  tous  les  quarts 
«  d* heure  ne  pourrait  tenir  la  campagne  contre  des  arcs  ou  des 
c  frondes. 

€  La  rapidité  du  tir  des  armes  rayées  est  exprimée  dans  les  tableaux 
«  suivants,  dont  les  chiffres  représentent  le  nombre  de  coups  tirés  par 

•  minute  : 

«  !•  Dans  les  exercices  de  tir,  les  troupes  étant  en  tenue  de  cam- 
pagne. 


ni  llfBIVIDDBL.   TIBSNMAIM. 


^nmes  se  chargeant  par  la  bouche 2,5  t,5 

Armes        [  avec  capsule  séparée  de  la  cartouche.  .         5,0  3,0 

S6  chargeant  (  avec  cartouche  renfermant  la  capsule  .        7,5  4,5 

P&r  la  culasse  (  avec  magasin 10  à  15  7  à  9 

<»  2®  Dans  le  combat  : 

TIKINDITIDOIL.  riO  Dl  SAtTI. 

^nnes  se  chargeant  par  la  bouche 1,4  1,0 

Armes       i  avec  capsule  séparée  de  la  cartouche.  .        2,2  1,5 

se  chargeant  |  avec  cartouche  renfermant  la  capsule.  .         4,3  3,0 

P&r  la  culasse  (  avec  magasin 8ài2  6à8 

Rtistow  ajoute  un  peu  plus  loin  : 

•  On  voit  donc  qu'en  prenant  pour  unité  le  tir  des  armes  se  char- 

•  Jfeani  par  la  bouche,  la  vitesse  du  tir  des  catégories  d'armes  ci-dessus 
«  suit  la  progression  1  —  2  —  3  —  5  —  dans  les  exercices  de  paix. 

•  Pour  le  tir  dans  le  combat,  Celte  progression  devient  1  —  J  —  3  —  7. 
«Cette  différence  entre  les  deux  progressions  provient  de  ce  que 

•  l'absence  de  capsules  et  surtout  le  fusil  à  magasin  ont  plus  d'influence 

■  au  combat  que  dans  les  exercices  de  paix  sur  la  rapidité  du  tir.  ' 

«  les  chiffres  de  ces  tableaux  sont  fort  au-dessous  de  la  rapidité 

■  obienue  par  certaines  commissions  de  tir,  dans  des  conditions  très- 

•  favorables,  avec  un  petit  nombre  d'habiles  tireurs,  sans  sacs  ni  équi- 

•  pement,  auxquels  on  présentait  des  munitions,  etc.,  etc.  On  est 
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«  ainsi  arrivé  jusqu'à  12  coups  par  minute  pour  les  armes  se  charge; 

•  par  la  culasse,  et  jusqu* à  20  coups  par  minute  pour  les  armes  à  c 
«  gasin,  résultats  qui  n'ont  rien  de  commun  avec  Faction  des  mag 
«  d'infanterie  dans  le  tir  de  combat. 

•  L'immense  supériorité  des  armes  à  magasin  est  soumise  à  a 
«  condition  que  leur  solidité  les  rende  propres  à  la  guerre.  Cette  cou 
«  tion  étant  remplie,  si  l'on  admet  8.5  coups  à  la  minute,  et  1  p.  j 

•  de  touchés,  un  bataillon  mettra  plus  de  400  hommes  hors  de  com 
*en  5  minutes*  •. 


Je  n'ai  rien  à  ajouter  à  cette  citation,  qui  prouve  surabondamm 
combien  le  tir  du  fusil  à  répétition  est  plus  rapide  que  celui  du  fi 
ordinaire  et  quels  sont  les  avantages  de  cette  rapidité.  Mais,  com 
l'indique  RUstow,  il  faut  encore  qu'un  fusil  de  celte  espèce  satisfass 
toutes  les  conditions  qu'on  doit  exiger  d'une  bonne  arme  de  guerre  : 
sont  ces  conditions  que  je  vais  énumérer. 

Et  d'abord  je  rappellerai  cette  simple  réflexion,  laquelle  émane 
bon  sens,  que  toule  arme  nouvelle  quune  grande  nation  adopte  c 
être  au  moins  l'égale  des  armes  de  même  espèce  que  possèdent  les  pi 
sances  étrangères. 

J'admettrai  donc  que  les  qualités  balistiques  de  notre  fusil  à  répi 
tion  seront  celles  des  meilleures  armes  modernes,  c'est-à-dire  que 
trajectoire  aura  une  grande  tension  et  que  la  justesse  sera  remarqua 
même  aux  grandes  portées.  On  pourra  prendre  pour  type  la  juste 
d'un  fusil  déjà  ancien,  le  Martini-Henry,  car  il  était  en  service  av 
la  guerre  de  1870-1871,  lequel  donne  à  400  mètres  un  écart  raoy 
vertical  ou  horizontal,  de  17  centimètres  au  plus,  et  à  1,000  mèl 
un  écart  moyen  vertical  de  70  centimètres  et  un  écart  moyen  liorizoï 
de  50  centimètres. 

A  sa  valeur  balistique,  l'arme  à  répétition  devra  joindre  toutes 
qualités  d'emploi  dont  l'expérience  a  démontré  la  nécessité,  savoir  : 

Présenter  dans  toutes  ses  parties  une  grande  solidité  ; 

Pouvoir  être  traitée  un  peu  brutalement  ; 

Ne  pas  exiger  de  soins  trop  délicats  ; 

Être  facilement  démontée,  nettoyée  et  remontée  *, 


*  Bttttow  :  Ti  aOU  4e  iaeUquê  ffinérmle  ;  tradvetion  du  eoloael  de  LareUate. 
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Résister  longtemps,  sans  détérioration,  au  tir  et  à  la  manœuvre  à 
blanc  ; 

Pouvoir  être  utilisée  comme  une  arme  ordinaire  ;  ou,  en  d'autres 
termes,  pouvoir  arrêter  le  fonctionnement  du  magasin  très-simplement 
et  très-vite  et  tirer  alors  coup  par  coup  aussi  rapidement  que  la  meil- 
leure des  armes  en  service  ; 

N*ôtre  exposé  à  aucune  rupture  du  mécanisme  ou  de  la  cartouche 
qui  soit  de  nature  à  causer  des  accidents  et  par  conséquent  à  diminuer 
la  confiance  de  Thomme  en  son  arme  ; 

Pouvoir  tirer  un  grand  nombre  de  coups,  en  employant  le  fusil  à  ré- 
pétition comme  fusil  ordinaire,  sans  que  les  cartouches  remplissant  le 
magasin  ne  subissent  de  déformations  sensibles  ou  ne  soient  sujettes 
à  des  explosions  accidentelles. 

On  m'accordera  bien  qu'un  fusil  satisfaLsant  à  toutes  ces  condi- 
tions serait  une  bonne  arme  de  guerre. 

Or  il  n'est  pas  difficile  d'obtenir  une  pareille  arme,  et  par  des  moyens 
connus  dont  on  dispose  ;  ainsi  pour  ce  qui  concerne  la  question  balis- 
tique, je  suppose  qu'on  prenne  la  cartouche  et  le  canon  du  fusil  modèle 
1874.  On  sera  certain  des  résultats,  puisqu'ils  tiennent  exclusivement  à 
b  cartouche  et  au  canon,  et  que  dans  \^  Revue  d artillerie  à'uvv'û  187G, 
il  est  dit  : 

•  Le  fusil  modèle  1874  réunit  à  un  haut  degré  toutes  les  conditions 
•  que  l'on  doit  exiger  d'une  arme  de  guerre.  •  Ce  qui  comprend,  cela 
ûe  peut  être  autrement,  la  justesse  du  tir  et  retendue  des  portées. 
On  ne  saurait  donc  avoir  aucun  doute,  et  notre  fusil  à  répétition 

^ra  aussi  bien  et  môme  mieux  que  les  meilleurs  fusils  étrangers. 
Restent  les  qualités  relatives  à  la  solidité  de  l'arme,  à  sa  facilité  de 

manœuvre  et  d'entretien,  à  sa  sécurité,  etc.  Leur  réalisation  est-elle 

donc  impossible  ?  On  serait  tenté  de  le  croire,  si  on  écoulait  sans  les 

contrôler,  toutes  les  critiques  des  ennemis  des  fusils  à  répétition. 
Il  semble  vraiment  que,  lorsqu'on  n'a  plus  d'objections  de  principe  à 

^  contre  une  innovation,  on  soit  heureux  de  se  retrancher  derrière 

^^  difficultés  techniques  qu'on  feint  de  trouver  insurmontables,  alors 

^'on  s'en  préoccupe  si  peu  quand  il  s'agit  d'une  invention  personnelle^ 
Mais,  je  crois  l'avoir  prouvé,  le  fusil  à  répétition  n'est  pas  un  nouveau 

^^Du  ;  après  avoir  fait  ses  premières  preuves  sur  les  champs  de  bataille 

de  l'Amérique,  il  a  été  essayé  chez  diverses  nations  avec  succès  et  ses 

^ypes  ont  été  perfectionnés. 
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Le  fusil  Vetlcrli  est  un  modèle  déjà  très-remarquable. 

Le  fusil  Sandborg  (Norwége),  que  l'inventeur  a  présenté  à  la  mari:» 
en  1873,  est  une  arme  dont  le  mécanisme  est  très-ingénieux  et  trts 
original. 

Enfln,  le  fusil  Kropatchek  parait  remplir  toutes  les  conditions  nécc^ 
saires  :  le  système  à  répétition  est  d'une  extrême  simplicité  ;  il  tire  (M. 
cartouches  tout  à  fait  semblables  à  la  cartouche  modèle  1874,  sa& 
quelques  différences  dans  les  dimensions  du  bourrelet  de  l'étui,  et^ 
est  bien  clair  que  ce  ne  peut  être  là  une  fin  de  non-recevoir,  cai^ 
serait  facile  de  modifier  légèrement  l'arme  pour  lui  faire  tirer  noCi 
cartouche. 

Dans  VEngineer  du  6  août  1875  on  lit  à  propos  de  ce  fusil  : 

«  On  a  expérimenté  à  Bruck,  sur  la  Leethe,  le  fusil  à  répétitic: 
«  Kropatchek,  de  l'armée  autrichienne.  Le  journal  la  Bohême  affirme 
•  supériorité  sur  les  fusils  de  toutes  les  armées  de^  l'Europe.  Il  ti: 
«  15  coups  en  10  secondes'.  A  jm  certain  moment  du  combat,  il  pe"a 
«  tirer  trois  fois  plus  qu'un  fusil  ordinaire.  —  Son  mécanisme  est  trè^ 
«  simple  et  très-sûr.  —  Le  magasin  peut  être  manié  par  des  niair 
«  transies  de  froid.  » 

La  Bohême  ajoute,  ce  que  je  n'ai  pu  vérifier,  que  le  fusil  est  adopl 
pour  l'armée  autrichienne,  et  que  pour  4  fr.  50  c.  on  peut  convertir  l 
fusil  Werndl  en  fusil  Kropatchek.  Ce  qui  est  certain,  c'est  que  le  méca 
nisme  de  la  répétition  est  tellement  simple,  qu'il  ne  coûterait  pas,  dan 
nos  manufactures,  plus  de  3  fr.  50  c.  ou  4  fr. 

Donc  aujourd'hui  il  est  hors  de  doute  qu'on  peut  faire  un  fusil  ; 
magasin  remplissant  identiquement  les  conditions  balistiques  du  fusi 
modèle  1874  et,  présentant  à  la  fois  une  extrême  simplicité  et  un< 
grande  solidité. 

Cependant  on  fait  encore,  non  plus  au  fusil  à  répétition  lui-même 
mais  à  son  emploi,  deux  objections  que  je  vais  examiner  successive 
ment. 

La  première  est  exposée  ainsi  qu'il  suit  dans  le  livre  du  colone 
Capdevielle,  intitulé:  r Armement  et  le  tir  de  rinfanterie  : 


*  Cette  rapidité  de  tir  est  éTidcmment  très^exagérée  ;  il  est  possible  qu'elle  ait  été  obtennt 
dans  des  conditions  tontes  spéciales,  mais  elle  n'a  rien  de  comman  avec  celle  qne  des  sol 
data  en  tonne  de  campagne  seraient  susceptibles  de  réaliser. 
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«  Le  soldat  sera  plein  de  confiance  tant  que  le  magasin  sera  garni, 
«  mais  s'il  vient  à  s'épuiser,  bien  que  l'arme  puisse  continuer  le  feu  en 
c  se  chargeant  coup  par  coup,  Thomme  éprouvera  au  moment  de 
«  l'action  un  mécompte  d'où  résultera  un  malaise  moral. 

«  La  confiance  sera  intermittente,  pour  ainsi  dire.  On  ne  trouve  pas 
m  toutes  les  garanties  désirables.  » 

Je  professe  pour  M.  le  colonel  Capdevielle  un  profond  respect,  car  il 
a  été  un  des  propagateurs  les  plus  actifs,  les  plus  dévoués,  les  plus 
couvaincus  de  l'instruction  du  tir  en  France  ;  et  il  a  eu  assez  d'énergie 
et  de  volonté  pour  réussir  dans  la  tâche  qu'il  s'était  donnée  et  rendre  ta 
l'armée  un  service  éminent  et  aujourd'hui  incontesté  ;  mais  je  ne  puis 
m' empêcher  de  trouver  le  raisonnement  qui  précède  sur  les  armes  à 
répétition  tout  à  fait  erroné. 

Que  dirait-on  d'un  homme  qui,  prenant  un  train  de  chemin  de  fer 

d'abord  express  sur  une  partie  de  son  parcours,  ensuite  omnibus  sur  le 

reste,  ferait  une  pétition  à  la  Compagnie  pour  que  le  train  soit  omnibus 

sur  tout  le  parcours,  parce  qu'il  éprouverait  au  changement  de  vitesse 

uu  mécompte  d'où  résulterait  pour  lui  un  malaise  moral  ? 

Poser  la  question,  c'est  la  résoudre. 

Essayez  de  faire  cette  proposition  à  un  matelot  ou  à  un  soldat  : 
«  Voilà  un  fusil  modèle  I87i  et  un  fusil  à  répétition  ayant  le  môme 
«canon  et  tirant  la  même  cartouche;  le  fusil  à  répétition  se  charge 
«coup  par  coup  aussi  vite  que  le  fusil  modèle  1874,  mais  il  a  de  plus 
«  que  lui,  grâce  à  des  cartouches  emmagasinées  à  l'avance,  la  faculté 
«de  tirer  5  ou  G  coups  très-rapidement.  Lequel  voulez-vous?  o 

Le  sens  commun  suflit  pour  répondre  à  une  pareille  question,  quand 
il  n'est  pas  obscurci  par  cette  opposition  de  routine  si  chère  à  notre 
pays. 

U  seconde  objection  paraît  plus  sérieuse  au  premier  abord  ;  on  dit  : 
La  consommation  de  cartouches  sera  plus  grande  ;  elle  deviendra  telle 
qiie  les  approvisionnements  ne  pourront  suffire,  et  qu'après  les  premiers 
nioments  du  combat  les  hommes  qui  auront  gaspillé  leurs  munitions 
n'auront  plus  entre  les  mains,  au  lieu  d'un  bon  fusil,  qu'une  arme  sans 
valeur, 

n  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  c'était  avec  cette  prétendue  impos- 
sibilité de  traîner  avec  soi  les  cartouches  nécessaires,  qu'on  prétendait 
démontrer  l'absurdité  de  l'adoption  du  fusil  se  chargeant  par  la  culasse. 
Apres  la  campagne  de  Bohême  de  1866,  les  opinions  changèrent 
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LrusquemeDt  à  cet  égard,  et  dans  la  coofcrence  déjà  citée  plus  han 
faite  en  1 86î>.  on  trouve  la  critique  de  cet  argument  faite  en  d'ej 
ce! lents  termes  que  je  vais  reproduire  : 

•  UiM.'  ?euk'  grande  puissance  flt  exception  et  ne  partagea  pas  rop 
«  nion  générale  sur  ies  inconvénients  des  annes  à  tir  rapide. 

«  La  I*russe.  avec  une  justesse  de  \Tie  qui  fait  te  plus  grand  bonne; 

■  au  sens  pratique  de  ses  gouvernants,  comprit  ra>'antage   que 

■  grande  rapidité  du  tir  peut  fournira  uu  moment  donné  de  la  bataill 

■  et  sans  s'arrêter  à  l'argument,  mis  en  avant  par  toutes  les  autres  pni 

■  sances,  de  la  trop  grande  consommation  de  munitions,  de  la  difficuj 
f  de  les  renouveler  pendant  le  combat  :  de  l'impossibilité  d'empêcb 
f  le  soldat  de  tirer  et  de  brûler  toutes  ses  cartouches  dans  des  momec 

■  inopportuns,  elle  adopta  en  1841  le  fusil  à  aiguille,  avec  la  résoluti< 

■  d'empêcher  les  inconvénients  d  uAe  trop  grande  consommation  < 
f  cartouches  par  les  soins  donnés  à  Féducation  militaire  de  ses  solds 
f  et  par  la  discipline.  • 

Je  ne  trouve  pas  un  seul  mot  des  quelques  lignes  précédentes  qui  i 
puisse  s'appliquer  parfaitement  au  fusil  à  répétition. 

Le  soldat,  s'il  est  bien  discipliné  et  bien  commandé  ne  fera  feu  av 
les  cartouches  du  magasin  que  lorsqu'il  en  recevra  Tordre  ou  qu 
sera  pressé  trop  vivement  par  Fennemi.  11  regardera  d'autant  plus  à 
priver  de  la  ressource  du  tir  rapide  qu'on  lui  en  aura  miens  fait  con 
prendre  l'importance  et  l'efRcacilé  ;  et  qu'il  saura  très-bien  le  tem 
assez  long  qu'il  faudra  employer  pour  garnir  le  magasin.  La  conson 
mation  de  cartouches,  qui,  à  un  moment  donné,  pourra  être  Irès-coi 
sidérable,  ne  sera  cependant  pas,  en  somme,  à  la  fin  d'un  comb 
beaucoup  plus  grande. 

Puis,  en  admettant  même  le  contraire,  cet  argument  serait  enco 
sans  valeur,  et  la  meilleure  preuve  en  est  que  si  demain  une  gram 
puissance  militaire  adoptait  le  fusil  à  répétition,  toutes  les  autres  seraiei 
forcées  de  la  suivre  dans  cette  voie  ;  car  il  n'est  personne  qui  puis; 
penser  qu'on  pourrait  sans  les  plus  graves  inconvénients  laisser  à  d' 
adversaires  la  supériorité  des  feux  qu'à  un  moment  donné  peut  proci 
rer  le  fusil  à  répétition,  qu'il  s'agisse  d'un  bataillon  recevant  une  charj 
de  cavalerie,  d'une  compagnie  bien  abritée  arrêtant  une  troupe  non 
breuse,  de  servants  d'artillerie  se  défendant  contre  des  cavaliers  tr 
versant  leurs  batteries,  des  éclaireurs  tentant  un  coup  de  vigueur 
d'audace,  etc.,  etc. 


pk 
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De  quelque  côté  qu'on  envisage  la  question,  on  peut  donc  conclure 
aujourd'hui,  sans  la  moindre  hésitation,  que  toutes  les  troupes  armées 
de  fusils  doivent  recevoir  des  armes  à  répétition. 

Celte  conclusion  s'applique  naturellement  à  Tinfantèrie  de  la  marine 
appelée  à  combattre  souvent  dans  les  mêmes  conditions  que  l'infanterie 
de  ligne,  et  qui,  de  plus,  est  exposée  quelquefois  à  faire  face,  avec 
quelques  hommes  seulement,  à  des  troupes  nombreuses  de  nègres, 
d'.\nnamites  ou  de  Chinois,  circonstances  dans  lesquelles  il  faut  sup- 
pléer au  nombre  par  la  grande  supériorité  de  la  rapidité  du  tir. 

Les  équipages  de  la  flotte  se  trouveront  souvent  dans  les  mêmes 
circonstances.  De  plus,  pour  les  matelots  à  bord  des  navires  ou  des  em- 
barcations, le  but  à  battre  ne  sera  presque  toujours  exposé  aux  feux 
de  la  mousqucterie  qu'un  instant  très-court,  et  pendant  cet  instant  il 
sera  nécessaire  de  produire  le  maximum  d'effet  utile. 

Le  fusil  à  répétition  conviendra  donc  aux  équipages  de  la  flotte  et  à 
l'infanterie  de  la  marine,  ce  qui  permettrait  d'avoir  un  modèle  d'apme 
nnique,  avantage  précieux  eu  égard  aux  approvisionnements  si  res- 
treints et  en  môme  temps  si  disséminés  du  département  de  la  marine. 


n  me  reste  à  examiner  les  objections  particulières  auxquelles  pour- 
rait donner  lieu  l'adoption  d'un  modèle  de  fusil  différent  pour  l'armée 
de  terre  et  l'armée  de  mer. 

Appelés  souvent  à  combattre  sur  les  mêmes  champs  de  bataille, 
il  importe  que  les  munitions  soient  identiques,  et  que  les  armes  per- 
dues ou  hors  de  service  puissent  être  remplacées  sans  difficultés;  si 
on  a  un  modèle  différent  à  la  guerre  et  à  la  marine,  il  n'en  sera 
pas  ainsi,  et  on  s'expose  en  voulant  donner  une  arme  supérieure  à 
l'année  de  mer  à  lui  créer  de  sérieux  embarras  pendant  le  cours  d'une 
campagne. 

Nous  avons  déjà  admis  que  le  canon  et  la  cartouche,  par  suite  les 
conditions  balistiques,  seraient  les  mômes  qu'à  la  guerre.  Admettons  en 
outre  que  l'arme  aura  un  mécanisme  à  verrou,  que  sa  manœuvre  sera 
identique  à  celle  du  fusil  modèle  1874,  et  que  la  rapidité  de  tir  sera 
exactement  pareille  pour  le  fusil  modèle  1874  et  le  fusil  à  répétition 
en  chargeant  ce  dernier  coup  par  coup. 

Si,  pour  une  cause  quelconque,  un  homme  a  son  arme  hors  de  ser- 
^ce,  elsi  on  ne  peut  la  remplacer  que  par  un  fusil  modèle  1874,  il 
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n'éprouvera  aucune  hésitation  pour  le  manœuvrer,  aucune  gêne  pc 
s'en  servir. 


Il  faut  envisager  maintenant  les  difficultés  matérielles  d'exécut 
que  pourrait  rencontrer  la  marine  si,  sur  le  refus  de  la  guerre,  i 
voulait  se  pourvoir  elle-même  et  directement  de  ces  armes  à  répétiti 
Ces  difficultés  sont  loin  d'être  insurmontables. 

J'ai  montré  que  les  progrès  déjà  réalisés  aujourd'hui  ne  laissent  auc 
doute  sur  la  possibilité  d'avoir  un  fusil  à  répétition  satisfaisant  à  tou 
les  conditions  d'une  boune  arme  de  guerre. 

Ces  fusils  existent,  mais  si  la  marine  désire  rester  dans  les  conditic 
principales  du  modèle  1874  et  avoir  un  modèle  qui  lui  soit  propre, 
suffira  qu'elle  mette  cette  arme  au  concours  avec  prime  pour  l'inv 
leur  dont  l'arme  sera  adoptée,  lui  imposant  ces  données  absolues  :  < 
la  cartouche  soit  celle  du  fusil  modèle  1874,  que  le  mécanisme  à  ven 
soit  manœuvré  comme  le  mécanisme  à  verrou  du  fusil  modèle  1874 
que  le  magasin  du  fusil  permette  de  tirer  6  coups  au  minimum. 

Il  suflira  d'entourer  le  concours  de  toutes  les  garanties  désirables, 
je  suis  certain  qu'avant  six  mois  on  aura  une  solution  très-satisl 
santé. 

Quant  c^  l'exécution  des  essais  que  la  marine  aurait  à  faire  par  i 
soins  sur  l'arme  ou  les  diverses  armes  présentées  au  concours,  elle 
saurait  offrir  aucune  difficulté  ;  la  marine  trouverait  facilement  dans  i 
différents  corps  des  officiers  susceptibles  de  mener  à  bien  ces  exj 
riences  délicates. 


Il  reste  la  question  de  dépense.  Celle-ci  me  paraît  la  moins  grave 
toutes,  non  pas  que  je  ne  sois  tout  à  fait  d'avis  d'user  des  deniers 
1  État  avec  la  plus  scrupuleuse  écononàie,  mais  parce  qu'il  faut  sav( 
faire  une  dépense  quand  elle  est  reconnue  nécessaire,  et  qu'ici  elle 
insigniOante  en  regard  du  résultat  à  obtenir. 

Celte  dépense  ne  saurait  être  fixée  à  priori  ;  on  peut  dire  cependî 
qu'elle  sera  inférieure  au  prix  du  cinquième  d'un  grand  vaisseau  ci 
rassé  ;  et  si  par  extrême  on  supposait  qu'elle  dût  s'élever  à  ce  prix 
vaudrait  mieux  se  donner  cet  armement  précieux  et  ne  faire  q 
quatre  cuirassés  au  lieu  de  cinq.  Les  sacrifices  à  faire  étant  bien  in 
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rieurs  à  ceux  que  nous  venons  de  supposer,  il  ne  saurait,  à  mon  avis, 
y  avoir  aucune  hésitation. 


En  résumé,  je  suis  persuadé  qu'en  l'état  actuel  des  choses,  le  fusil  à 
répétitioDi  doit  être  adopté  dans  la  marine  pour  les  équipages  et  l'in- 
fanterie. 

Serai-je  assez  heureux  pour  faire  passer  ma  conviction  dans  l'esprit 
de  ceux  qui  me  liront  ?  Il  me  sera  permis  du  moins  d'espérer  qu'en  ap- 
pelaniraltention  sur  celle  question  d'armement,  elle  linira  par  sortir 
de  l'obscurité  dans  laquelle  elle  ne  doit  pas  rester. 

En  1858  la  marine  française  adoptait  le  pistolet  revolver,  alors 
qu'aucune  puissance  militaire  ne  croyait  devoir  le  faire  ;  et  elle  a  eu 
raison. 

Qu'en  1876  la  marine  adopte  le  fusil  à  répétition,  et  elle  fera  mieux 
tncore. 

Ce  n'est  pas  que  je  veuille  exagérer  la  valeur  des  questions  d'arme- 
Dient.  Je  ne  suis  pas  de  ceux  qui  voient  le  succès  des  armées  dans  une 
rayure  plus  ou  moins  bien  enlendue,  un  projectile  plus  ou  moins  long, 
un  mécanisme  de  culasse  plus  ou  moins  ingénieux.  Je  suis  persuadé  au 
contraire  que  l'instruction  militaire  et  la  discipline  des  hommes  jointes 
à  la  science  des  états-majors,  ont  une  influence  bien  plus  considérable 
^e  la  perfection  des  armes.  Mais  il  n'en  est  pas  moins  vrai  qu'il  ne  faut 
négliger,  lorsque  cela  est  possible,  aucun  des  avantages  que  peut  pro- 
curer un  armement  supérieur. 

Peut-être  qu'en  appelant  la  discussion  et  la  lumière  sur  le  fusil  à  ré- 
pétition, l'opinion  générale  pourra  réussir  à  lui  ménager  une  entrée 
dans  le  monde  moins  difficile  et  surtout  moins  lente.  B.  D. 


MT.  lUB.  —  JUILLET    1876. 


lîO  Bxvtz  Kxarr^cE  £r  otôyi-r 


LES 
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ET    LEUR    POLITIQUE 


y  aval  powen  and  their  poiicf  ;  ri/A  tabniar  staUmemis  of  Brilisk  éM 
/areijn  ironeiad  nattes,  etc..  fry  John  €.  Pagei.  Londoo,  1876. 


Cet  ourrage  de  M.  John  Paget,  qui  a  paru  rêcemmeot.  a  été  lu 
l'autre  cdté  du  détroit  avec  la  plus  grande  attention:  nous  avons  essa 
d'analyser  brièvement  les  chapitres  les  plus  importants  de  ce  livre 
les  passagrrs  qui  nous  ont  semblé  devoir  présenter  le  plus  d'intérêt  aC 
lecteurs  de  la  Revue. 

L'auteur  a  voulu,  comme  il  le  dit  dans  sa  préface ,  passer  en  revu 
les  différentes  marines  de  TEurope,  connaître  leur^  ressources  et  étudii 
la  marche  qu'elles  suivent  en  fait  de  constructions  navales  : 

f  Comment  évaluer  la  force  relative  d'une  marine  ?  Autrefois,  o 
f  n'avait  qu'à  compter  le  nombre  de  ses  vaisseaux  de  ligue  :  aujourd'hi 
f  un  puissant  navire,  possédant  une  grande  vitesse,  \  Inflexible  ps 

•  exemple,  pourrait  peut-être  tenir  tête  à  une  escadre.  .. 

f  Un  désastre  sur  mer ,  non-seulement  annihilerait  toute  Tinfluenc 

•  de  l'Angleterre  à  l'étranger,  mais  il  entraînerait  encore  la  ruine  d 

•  8on  commerce  et  probablement  la  perte  de  son  indépendance.  Toi 

•  en  neyoulant  pas  envisager  les  choses  au  pire,  il  faut  cependat 

•  ne  pas  fermer  les  yeux  et  tenir  compte  de  l'accroissement  récent  d 
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€  certaines  marines  étrangères.  II  semble  qu'il  y  ail  une  détermination 
I  bien  arrêtée  chez  les  grandes  puissances  de  modiûer  la  carte  de  TEu- 
I  rope,  d'absorber  toutes  les  nationalités  auxquelles  leurs  ressources  ne 

•  permettent  pas  de  mettre  en  ligne  un  million  d'hommes  et  d'arriver 
I  finalement  à  posséder  des  côtes  étendues  et  de  bons  ports 

t  Nous  sommes  dans  l'ignorance  quant  à  ce  que  l'avenir  nous  ré- 

•  serve,  le  sort  de  l'Europe  étant  entre  les  mains  de  quelques  peuples; 

•  cela  seul  doit  nous  engager  à  tenir  notre  poudre  sèche ,  et  M.  fimile 

•  de  Laveleye  n'a  persuadé  personne  quand  il  a  dit  :  «  Aucun  État  n'a 
I  (l'intérêt  à  accroître  son  territoire,  et  les  plus  petites  nations  sont  les 

•  plus  heureuses.  » 

Avant  d'aborder  l'étude  détaillée  des  différentes  marines,  l'auteur  éta- 
blit que  deux  faits  d'une  importance  vitale  deviennent  de  plus  en  plus 
éTidents  chaque  jour.  Le  premier  est  la  nécessité  d'une  marine  qui  se 
fait  plus  fortement  sentir  dans  chaque  pays,  la  puissance  offensive  d'une 
flotte  s'étant  considérablement  accrue  avec  l'usage  de  la  grosse  ar- 
tillerie. 

Le  second  fait  —  malheureusement  trop  lié  au  premier  —  est  le  ra- 
pide et  gigantesque  accroissement  des  marines  étrangères. 

BfATÉRIEL. 

Russie,  —  En  1871,  la  clause  du  traité  de  Paris  neutralisant  la  mer 
Noire  ayant  été  abolie,  la  Russie  se  hâta  de  créer  une  flotte  sur  cette 
"ûer.  A  l'Amirauté  russe  on  fait  preuve  de  l'esprit  le  plus  inventif,  et, 
sans  parler  des  navires  circulaires,  la  marine  de  ce  pays  s'accroît  chaque 
jour.  Elle  compte  25  cuirassés. 

France.  —  La  France  possède  62  cuirassés.  Il  ne  faut  cependant  pas 
Irop  tenir  compte  des  chiffres.  Depuis  la  dernière  guerre,  sa  position 
*8t  toute  particulière  et  son  besoin  de  rester  en  bons  termes  avec  l'An- 
gleterre est  trop  évident  pour  qu'il  soit  nécessaire  d'insister  sur  ce 
point.  Nos  intérêts  ne  sont  pourtant  identiques  ni  en  Egypte  ni  dans 
l'pxlrôrae  Orient.  Le  véritable  danger  pourrait  être  que  la  France,  ayant 
^solument  besoin  d'alliés,  se  jetât  dans  les  bras  de  la  Russie. 

'Turquie,  —  Dans  le  cas  de  complications  dans  la  Méditerranée,  il 
faudrait  tenir  compte  de  la  marine  turque,  au  moins  comme  matériel  ; 
<^We  compte  20  cuirassés,  dont  quelques-uns  sont  des  meilleurs. 
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Italie.  —  L'Italie  possède  aajourd'hui  11  cuirassés,  dont  4  sont  c 
première  classe  *. 

Autriche.  —  Celte  nation  a  l'honneur  d'avoir  gagné  la  seule  batail 
livrée  en  pleine  mer  dans  les  temps  modernes.  TegelhofiF  a  eu  le  méri 
de  comprendre  l'usage  décisif  que  l'on  pouvait  faire  de  leperon.  Il  i 
craignit  pas  d'engager  des  navires  en  bois  même  contre  des  cuirassé 
et  le  Kaiser  Max,  en  bois,  coula  le  Re  dllalia.  L'Autriche  possèc 
4  cuirassés  de  première  classe,  6  de  seconde  et  un  nombre  coiisid< 
rable  de  navires  non  cuirassés. 

Espagne.  —  La  marine  de  ce  pays  compte  7  cuirassés,  dont  3  c 
première  classe,  et  cette  force  a  suffi  pour  que  les  États-Unis  laissasse! 
en  suspens  la  question  cubaine,  au  moins  jusqu'au  jour  où  ils  po&séd< 
ront  une  flotte  cuirassée. 

Allemagne.  —  L'Allemagne,  quoique  toute  nouvelle  comme  pui 
sance  maritime,  possède  déjà  1 1  cuirassés,  dont  5  sont  de  premièi 
classe.  On  peut  ajouter  que  la  plupart  de  ces  navires  sont  construits  < 
gréés  en  vue  de  croisières  lointaines. 

Angleterre.  —  Cette  énuméralion  faite ,  il  faut  se  demander  si  1< 
forces  navales  de  l'Angleterre  sont  suffisantes  pour  parer  à  toutes  U 
éventualités  :  si  elle  possède  une  réserve  suffisante  en  hommes  et  e 
navires;  si,  enfin,  l\Vmirauté  a  ses  plans  prêts  pour  TofTensive,  de  que 
que  côté  qu'il  faille  la  prendre,  car  l'axiome  que  la  meilleure  défensi^ 
est  une  offensive  vigoureuse  est  plus  apparent  que  jamais. 

Les  grandes  monarchies  militaires  semblent  tourner  leur  ambitio 
du  côté  de  la  mer  et  dernièrement  elles  montraient  une  sollicitud 
extraordinaire  pour  les  petits  États.  Dans  l'intérêt  de  l'humanité,  elU 
proposaient  de  réviser  et  codifier  si  strictement  les  usages  de  la  guerre 
(jn'il  eût  à  peine  été  possible  à  un  pays  envahi,  non  en  possession  d 
leur  splendide  organisation  militaire,  d'opposer  à  Tenvahisseur  une  r^ 
sistance  nationale,  une  fois  l'armée  régulière  défaite. 

Parlant  de  la  puissance  de  la  marine  britannique,  l'auteur  n'hésit 
pas  à  çlire  que  la  souveraineté  des  mers  est  la  seule  sauvegarde  de  so 
])ay8.  L'abolition  de  la  course  a  été  défavorable  à  l'xVngleterre  ;  les  Étals 
Unis  n'y  ont  pas  souscrit  pour  leur  compte.  Pourquoi  ne  modifierait-o 
pas  les  articles  du  traité  de  Paris  y  référant  ? 

L'Angleterre,  en  construisant  des  navires  cuirassés  pour  les  différente 

'  n  fondra  prochainement  j  i^onter  le  Diiilio,  nn  des  pins  pniMAnta  oniMsés  existanti 
qnl  Tient  d'être  beareuement  lancé  à  Castellanuure.  (Noté  du  trad.) 
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nations,  contribue  à  créer  les  marines  nouvelles;  il  eût  mieux  valu  pré- 
voir autrefois  le  mal  que  d'avoir  aujourd'hui  à  essayer  d'y  porter  remède. 

La  liste  de  la  flotte  porte  le  nombre  des  navires  en  service  à  800, 
mais  combien  pourraient  être  mis  en  ligne  pour  le  combat?  Ne  tenant 
pas  compte  des  non-valeurs ,  il  faut  partager  la  flotte  en  trois  catégo- 
ries: r  les  cuirassés;  2**  les  croiseurs  rapides  non  cuirassés;  3°  les 
corvettes,  sloops  et  canonnières 

Les  cuirassés  sont  au  nombre  de  56,  sur  lesquels  38  sont  d'une  va- 
leur douteuse.  Il  faut  d'abord  laisser  de  côté  tous  les  cuirassés  en  bois; 
d'autres  navires,  ceux  de  la  classe  du  Minotaur,  doivent  être  plutôt 
considérés  comme  des  croiseurs  rapides  que  comme  des  cuirassés  de 
combat;  enfin,  certains  navires  à  tourelles  doivent  être  réservés  pour 
la  défense  des  ports.  Il  ne  reste  donc  guère  à  mettre  en  ligne  que 
17  cuirassés  et  il  n'y  a  pas,  à  proprement  parler,  de  réserve  de  navires. 
L'escadre  du  Canal  compte  6  navires  cuirassés,  et  l'escadre  de  la  Médi- 
terranée en  comprend  5,  parmi  lesquels  se  trouve  la  Dévastation.  Dans 
les  Indes  occidentales  se  trouve  un  cuirassé,  le  Bellerophon,  portant  le 
pavillon  amiral;  en  Chine,  le  cuirassé  VAudacions  est  le  navire  amiral; 
enfin,  dans  le  Pacifique,  le  pavillon  de  l'amiral  flotte  à  bord  d'un  vais- 
seau en  bois  transformé  en  cuirassé,  le  Repuise. 

Pour  les  navires  non  cuirassés,  il  est  de  la  plus  haute  importance 
<ni'ils  soient  pui.ssaminent  armés.  Un  navire  non  cuirassé,  comme  Vin- 
^(fnstant,  animé  d'une  grande  vitesse,  pourra  défier  un  cuirassé  et,  s'il 
porte  une  grosse  artillerie,  il  pourra,  eu  se  tenant  à  bonne  distance, 
lui  résister.  Il  est  triste  de  constater  que  le  nombre  des  croiseurs  non 
cuirassés  s'élève  à  peine  à  14. 

Deux  remarques  pourront  s'appliquer  à  toutes  les  corvettes,  aux 
sloops  et  aux  canonnières.  Ces  bâtiments  ne  sont  pas  assez  rapides  et 
^ne  sont  pas  assez  fortement  armés.  Sur  3i  de  ces  navires,  petits  ou 
grands,  la  vitesse  moyenne  de  21  d'entre  eux  est  de  9  à  1 1  nœuds. 
O^aut  à  leur  armement,  la  plus  forte  pièce  qu'ils  portent  est  le  canon 
de  64  livres,  alors  qu'ils  devraient  avoir  un  armement  mixte  compor- 
*^l  au  moins  un  gros  canon. 

PERSONNEL. 

aujourd'hui  les  différentes  armées  veulent  être  en  état  de  passer  en 
quelques  jours  du  pied  de  paix  siu*  le  pied  de  guerre  ;  il  ne  peut  guère 
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en  être  de  môme  pour  la  marine.  En  douze  mois  on  fait  un  soldat  pr< 
sentable  ;  en  s'y  prenant  de  bonne  heure,  on  peut,  en  six  ans,  form» 
un  matelot  pour  navire  de  guerre;  la  marine  doit  donc  être  une  for^ 
permanente.  Pour  assurer  le  succès  il  faut,  sur  mer  encore  plus  4^ 
sur  terre,  se  tenir  prêt  à  frapper  le  premier  coup.  L'Amirauté  devrs 
avoir  des  plans  tout  préparés  et,  la  guerre  éclatant,  le  télégraphe  n*^ 
rait  qu'à  signaler  aux  autorités  de  Portsmouth,  Plymouth,  Ghathan. 
Pembroke  :  Mettez  à  exécution  plan  -\,  qui  se  rapporterait  à  la  gue:s 
avec  la  Russie;  plan  B,  guerre  avec  la  France;  plan  G,  guerre  a'%r 
l'Allemagne.  Il  faudrait  enfin  ne  rien  laisser  à  la  chance.  Les  escadjx 
à  la  mer,  il  faudrait  compter  sur  la  réserve  navale,  et  l'on  s'occuper^ 
d'armer  les  navires  restants. 

Aujourd'hui  les  bons  matelots  deviennent  de  plus  en  plus  rares,  ^ 
si  le  système  de  recrutement  adopté  présente  des  avantages,  il  est  *" 
grettable  de  voir  des  hommes  qui  ont  accompli  leurs  dix  anne^ 
quitter  le  service.  Le  nombre  d'hommes  volé  par  le  parlement  est  ^ 
60,000,  comprenant  33,500  matelots,  7,000  mousses  ou  novice 
dont  3,000  en  cours  d'instruction,  ii,000  soldats  de  marine,  et  5,5lt 
gardes-côtes.  On  a  proposé  d'augmenter  la  solde,  espérant  ainsi  retem 
les  hommes  au  service  et  arrêter  les  désertions.  Une  trop  grande  pr^ 
portion  de  matelots  est  réservée  pour  le  service  des  ports,  et  il  vaudrai 
mieux  remplacer,  à  bord  des  navires  armés,  une  partie  des  soldats  d 
marine  par  des  matelots. 

La  situation  des  officiers  doit  être  examinée  avec  la  plus  grand 
attention.  L'avancement  est  aujourd'hui  excessivement  lent.  11  faut  s 
demander  si  la  loi  qui  force  un  capitaine  de  vaisseau  à  se  retirer 
Tâge  de  55  ans  n'a  pas  fait  perdre  au  pays  d'excellents  officiers,  et  l 
seule  façon  de  sortir  de  la  situation  serait  peut-être  d'adopter  le  choi: 
concurremment  à  l'ancienneté.  Le  premier  lord  de  l'Amirauté  a  fai 
tous  ses  efforts  pour  améliorer  la  situation  et,  dans  son  exposé  de  I87i 
à  la  Ghambre  des  communes,  il  a  fait  d'excellentes  propositions  *. 

L'instruction  des  cadets  a  été  l'objet  de  sérieuses  préoccupations;  oi 
a  sagement  aboli  la  compétition  à  l'entrée.  Ge  qu'il  faudrait  tout  d*a 
bord  chercher  devrait  être  d'en  faire  de  bons  matelots,  le  reste  vien 
drait  ensuite.  Quand  un  midship'man  aurait  passé  de  deux  à  quatre  an 
à  la'mer,  un  séjour  de  six,  neuf  ou  douze  mois  dans  un  collège  serai 

1  Voir  le  badget  de  1875,  Bevut  de  novembre  1875. 
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très-Utilement  employé,  et  enfin,  un  peu  plus  tard,  l'instruction  du 
jeune  officier  pourrait  être  achevée  au  collège  naval  qui  vient  d'être 
installé  à  Greenwich-Hospital. 

II  serait  très-utile  aussi  d'augmenter  la  solde  des  officiers  de  tous 
rangs. 

Nos  grands  ports  de  commerce  sont  presque  tous  encore  sans  dé- 
fenses. La  création  des  volontaires  d'artillerie  de  marine  a  été  des  plus 
heureuses,  mais  il  faudrait  avoir  des  bâtiments  sur  lesquels  ils  pour- 
raient être  embarqués,  et  ce  serait  une  dépense  nécessaire  que  de  faire 
construire  des  canonnières  de  différents  types  pour  la  défense  des 
côtes. 


L'auteur,  après  avoir  traité  au  point  de  vue  général  les  questions  du 
matériel  et  du  personnel,  revient,  dans  un  chapitre  qu'il  intitule  :  Nos 
cuirassés,  sur  ce  que  l'on  peut,  à  proprement  parler,  appeler  la  flotte 
de  combat.  11  partage  ces  biUiments  en  trois  catégories  :  1°  cuirassés 
de  premier  rang;  2°  cuirassés  de  second  rang;  3^  croiseurs  non  cul- 
asses. 

Le  Dreadnovght,  le  Thunderer  et  la  De^vasîaîion  sont,  pour  le  mo- 
ulent, les  plus  puissants  cuirassés  existants  ;  le  dernier  de  ces  biVtiments, 
^yant  atteint  en  toute  sûreté  les  eaux  de  la  Méditerranée  où  il  sta- 
tionne encore,  semble  avoir  réuni  dans  de  bonnes  conditions  les 
qualités  d'un  navire  de  croisière  ;  on  peut  donc  compter  que  les  deux 
«cotres  bûtiments  semblables  les  réuniront  au  même  point. 

Le  Dreadnoiight  est  beaucoup  plus  puissant  que  les  Dcvnslation  et 
'^hxindrrer:  sa  cuirasse  a  en  moyenne  0°,051  de  plus  d'épaisseur  et  sa 
^tesse  est  beaucoup  plus  grande.  .\  bord  de  ce  b;\limervt,  la  superstruc- 
ture que  Ton  trouve  sur  les  deux  autres  et  qui  serait  si  facilement  em- 
portée par  les  premiers  boulets,  est  remplacée  par  une  large  tour 
cuirassée  qui  pourra  renfermer  tout  l'équipage. 

Parmi  les  navires  cuirassés  pouvant  aller  porter  le  pavillon  au  loin, 
se  trouve  en  première  ligne  le  Monarch.  Sous  bien  des  rapports,  c'est 
ï^  meilleur  navire  de  la  marme  britannique,  et  plutôt  que  de  cons- 
truire des  bAtimenls  du  type  Sultan,  il  eut  mieux  valu  s'en  tenir  au 
sien. 

Aujourd'hui,  le  grand  point  en  litige  est  la  suppression  du  canon 
^  batterie  et  la  substitution  à  sa  place  de  la  tourelle,  de  la  plaque 
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tournante  ou  de  la  pièce  en  barbette;  on  obtient  ainsi,  croit-on, 
plate-forme  plus  stable,  et  Ion  peut,  en  même  temps,  mettre  à  bor 
bâtiments,  qu'ils  soient  cuirassés  ou  non,  des  pièces  plus  fortes.  C 
absolument  lier  les  mains  de  nos  ingénieurs  que  de  les  condam 
construire  des  navires  à  batterie  ;  c'était  rendre  impossible  la  couî 
tion  d'un  bâtiment  de  dimensions  modérées  pouvant  porter  une  g 
artillerie. 

Les  cinq  bâtiments  du  type  Audacious  sont  aussi  de  bons  na 
pouvant  faire  de  longues  croisières. 

Le  Glatton  est  un  excellent  type  de  navire  à  tourelle.  Le  Ruperi 
Holspur  sont  spécialement  construits  pour  agir  par  l'éperon.  Qua 
type  Cyclops,  on  doit  se  demander  si  son  tirant  d'eau  n'est  pas 
considérable. 

Les  croiseurs  non  cuirassés,  à  l'exception  de  ïlnconstant,  n*on 
été  disposés  pour  porter  de  gros  canons,  ce  qui  serait  pourtant  de 
mière  nécessité.  L'Inconstant  devrait  pouvoir  porter,  au  lieu  de  ca 
de  12  tonnes,  clés  pièces  de  25  et  môme  de  30  tonnes.  L'inventic 
l'appareil  de  chargement  hydraulique  devra  faciUter  le  travail  de 
génieur  dans  l'exécution  de  son  plan.  Pour  réaliser  les  grandes  vil 
et  les  soutenir,  il  est  indiscutable  que  les  grandes  dimensions 
nécessaires;  cependant,  l'argent  étant  toujours  la  grande  questio 
peut  se  demander  s'il  ne  serait  pas  plus  avantageux  d'avoir  deu: 
vires  comme  le  Volage,  atteignant  li  ou  15  nœuds,  plutôt  i 
Inconstant  devant  marcher  16  ou  17  nœuds. 

En  résumé,  l'Angleterre  devrait  posséder  une  trentaine  de  bons 
seurs  non  cuirassés,  qui  lui  permettraient,  en  cas  de  guerre,  de  dev; 
l'ouverture  des  hostilités  de  la  puissance  ennemie. 

Il  y  a  eu,  depuis  quelque  temps,  une  grande  réaction  contre  les 
rassés.  Avant  môme  que  l'on  ne  songeât  au  canon  de  81  tonn» 
canon  l'avait  emporté  dans  sa  lutté  avec  la  cuirasse.  La  torpille  m 
a  été  présentée  comme  une  arme  encore  plus  dangereuse  pour  L 
vire  cuirassé  ;  sa  manœuvre  présente  pourtant  de  grandes  diffici 
et  l'on  devra  peut-être  éviter  les  combats  à  petite  distance  par  ci 
de  cet  engin.  Dans  ce  cas  alors,  le  canon  décidera  plutôt  de  l'a 
que  l'éperon. 

L'Inflexible,  le  spécimen  le  plus  complet  du  navire  de  combat 
deme,  a  deux  murailles  cuirassées  séparées  par  un  espace  vide 
projectiles  qui  auront  traversé  la  première  éclateront  et  les  éclats 
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lement,  seront  projetés  sur  la  seconde.  Son  artillerie,  composée  de 
4  pièces  de  81  tonnes,  sera  si  puissante  qu'un  coup  bien  tiré  d'une  de 
8es  tourelles  pourra  produire  autant  d'effet  que  l'éperon  d'un  cuirassé 
marchant  à  10  ou  12  nœuds.  Pour  un  bombardement  son  action  sera 
irrésistible. 

Il  est  regrettable  que  l'on  ait  si  peu  songé  jusqu'à  présent  à  étudier 
l'effet  de  projectiles  frappant  obliquement  les  murailles  cuirassées. 

Eu  iVllemagne,  des  expériences  de  tir  convergent  de  grosses  pièces 
ont  été  entreprises  ;  les  buts  représentaient  des  sections  de  murailles 
des  pluÉ  forts  cuirassés  existants.  De  pareilles  expériences  devraient  être 
faites  en  Angleterre. 

M.  Paget,  poursuivant  son  étude  comparative  des  marines  étrangères 
parle  ainsi  de  la  marine  française  : 

France.  —  «  L'opinion  défavorable  que  nous  avons  exprimée  au' 
'  sujet  de  son  matériel  sera  admise  par  quiconque  voudra  approfon- 
«  dir  la  question.  Beaucoup  de  nos  compatriotes  ont  reconnu  que  le 

•  trop  complet  affaiblissement  d'une^  grande  nation  européenne  ne 

•  serait  jamais  que  défavorable  à  l'avantage  général.  L'équilibre  euro- 
'  Péen  n'était  pas  un  vain  mot,  et  lui  seul  pouvait  réellement  assurer 

•  ^ne  paix  à  long  terme.  L'amoindrissement  de  la  marine  française 

•  ^Ura  pour  résultat  de  faire  de  l'Allemagne  la  seconde  puissance  mari- 

•  Urne;  si  l'on  étudie  l'histoire  de  ce  dernier  pays,  si  l'on  fient  compte 

•  des  paroles  de  ses  hommes  d'État  et  du  langage  de  sa  presse,  on  peut 

•  ^Ire  bien  vite  convaincu  que  l'Allemagne  ne  tolérera  pas  longtemps 

•  Un  supérieur.  C'est  donc  avec  un  regret  profondément  senti  que  nous 

•  appelons  l'attention  sur  cet  affaiblissement  de  la  macine  française.  » 

Ce  n'est  pas  tant  le  nombre  que  l'espèce  et  la  qualité  des  bâtiments 
TUi  fait  la  force,  et  dans  les  62  cuirassés  que  la  France  possède  se 
^î*ouvent  un  grand  nombre  de  cuirassés  en  bois  et  des  batteries  Ilot- 
'^nies  sur  lesquelles  on  ne  pourrait  guère  compter. 

Après  avoir  examiné  tous  les  bûlimenls  cuirassés  et  critiqué  le  sys- 
^^me  de  construction  en  bois  si  longtemps  suivi,  l'auteur  dit  que,  re- 
Uoncerail-on  même  à  la  cuirasse,  la  construction  en  bois  devrait  être 
aujourd'hui  abandonnée. 

«  Le  fait  d'un  grand  nombre  de  navires  construits  sur  le  même  type 

•  donne  à  la  liste  de  la  flotte  française  une  apparence  de  symétrie, 

•  d'unité  qui  manque  aux  autres  marines.  Mais  cela  ne  doit  pas  nous 

•  aveugler  sur  sa  réelle  faiblesse,  et  la  France,  jusqu'au  moment  où  les 
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fl  puissants  navires  qu'elle  a  sur  chantiers  seront  à  flot,  ne  possédera  pas 
a  une  marine  à  la  hauteur  de  la  situation  et  du  rang  qu'elle  doit  tenir 
«  parmi  les  puissances  maritimes  de  l'Europe.  »> 

Le  budget  voté  par  rAssemblée  nationale  pour  1874,  pour  la  marine 
et  les  colonies  se  montait  à  153,750,000  fr. 

Autriche.  —  Quoique  la  troisième  place  appartienne  à  la  Turquie, 
en  raison  du  nombre  et  de  la  puissance  de  ses  navires,  nous  avons  mis 
rAutriche  après  la  France,  parce  qu'elle  a  remporté  la  seule  victoire 
navale  des  temps  modernes. 

Sur  le  pied  de  paix,  l'Autriche  entretient  6,000  officiers  et  matelots  et 
900  soldats  de  marine.  Sur  le  pied  de  guerre,  le  nombre  total  peut  être 
porté  à  13,000.  La  conscription  existe,  mais  le  gouvernement  compte 
surtout  sur  le  service  volontaire. 

Le  budget  de  la  marine  pour  187i  montait  à  25,327,025  fr. 

Turquie.  —  La  marine  turque,  qui  possède  de  puissants  navires,  en* 
tretient  30,000  matelots  et  4,000  soldats  de  marine. 

Son  budget  pour  1874-1875  s'élevait  à  22,727,250  fr. 

Allemagne.  —  Après  avoir  fait  allusion,  dans  un  chapitre  précédent, 
à  rimporlance  que  prenait  la  flotte  de  l'Allemagne  et  en  montrant  l'am- 
bition de  ce  pays  à  étendre  sa  puissance  sur  mer,  l'auteur  entre  dans 
quelques  détails  sur  ses  navires. 

Les  bûtiments  à  batterie  ont  été  copiés  sur  YHercules  et  le  Sultan. 
Dans  un  combat,  aucun  de  ces  bâtiments  ne  pourrait  tenir  tête  aux  na- 
vires à  tourelles  comme  la  Dévastation,  le  Thunderer,  le  Dreadnought, 
le  PierrC'le-Grand  et,  tt  plus  forte  raison,  à  VInflexible. 

Il  est  probable  que  le  gouvernement  allemand  s'est  mépris  en  faisant 
construire  ces  navires. 

L'Allemagne  ne  possède  pas  de  bâtiments  du  type  de  ['Inconstant  ou 
de  celui  du  Shah.  On  s'est  pourtant  préoccupé  des  changements  sur- 
venant dans  les  constructions  navales. 

Les  sommes  votées  l'an  dernier  pour  la  marine  se  sont  élevées  à 
65  raillions. 

Le  personnel  compte  5,500  matelots  et  1,500  soldats  de  marine.  La 
conscription  est  en  vigueur  et  l'on  fait  de  grands  efforts  pour  obtenir 
des  engagements  volontaires.  La  population  maritime  de  ce  pays  est 
considérable  et  monte  à  près  de  80,000  hommes. 

Trois  bâtiments  de  la  force  du  Kaiser  sont  pour  le  moment  en 
con  struction. 
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Italie.  —  Le  personnel  de  la  marine  italienne  s'élève  à  13,130  ofli- 
ers  et  matelots  et  3,000  soldats  de  marine. 
Son  budget  de  la  marine  pour  1873  était  de  44,500,000  fr. 
Espagne. —  La  marine  espagnole  comptait,  en  1870,  7,350  matelots 
5,800  soldats  de  marine.  La  population  maritime  de  l'Espagne  est 
»uinise  à  la  conscription  et  comprend  66,000  matelots  de  18  ù  30  ans. 
Le  budget  de  la  marine  poiir  l'année  financière  prenant  fin  en  juin 
371,  était  de  24,130,250  fr. 

Russie.  —  Pour  la  marine  russe,  le  budget  de  1872  s'élevait  à 
1,127,625  fr.  Son  personnel  comprenait  60,230  matelots  et  soldats  de 
larine.  Comme  la  plus  grande  partie  des  cuirassés  russes  sont  des  na- 
ires  à  tourelles  destinés  spécialement  à  la  défense  des  côtes,  leurs 
quipages  sont  comparativement  peu  nombreux  et  ce  personnel  consi- 
lérable  de  60,000  hommes  pourvoit  aux  garnisons  des  principales  for- 
teresses de  la  Baltique. 

Danemark.  —  En  1876,  les  dépenses  attribuées  en  Danemark  à  la 
marine  montaient  à  6  millions  de  francs. 

Celte  puissance  possède  6  cuirassés,  sur  lesquels,  deux,  le  Peder 
^ram  et  le  Dannebrog,  sont  des  vaisseaux  en  bois  de  600  chevaux  de 
machine,  transformés.  L'Odin  est  le  plus  puissant  de  ces  bâtiments.  11  a 
7l*,62 entre  perpendiculaires,  14'", 75  de  bau,  un  tirant  d'eau  de  4™, 90, 
une  cuirasse  ayant  0'",203  et  0™,127  d'épaisseur,  une  puissance  nomi- 
nale de  500  chevaux,  avec  laquelle  il  atteint  13  nœuds,  et  son  arme- 
ment se  compose  de  4  pièces  de  18  tonnes. 

l^RolfKrake,  le  Lindormen  et  le  Goi^m  sont  plus  faibles,  et,  à  l'excep- 
tion (les  deux  vaisseaux  transformés,  tous  ces  bâtiments  sont  à  tourelles. 
Le  Danemark  possède  en  outre  un  grand  nombre  de  navires  non  cui- 
ras et  des  canonnières. 

S^ède  et  Norwége.  —  Les  sommes  votées  en  1874  pour  les  forces 
navales  unies  de  Suède  et  Norwége  s'élevaient  à  13,250,000  fr.  La 
flotte  cuirassée  consiste  en  21  navires  à  tourelles,  dont  aucun  ne  tire 
plus  de  3  mètres.  Ce  sont  de  petits  navires  portant  soit  1,  soit  2  canons 
^e  9  tonnes. 

Hollande.  —  Le  budget  de  la  marine  hollandaise  était,  pour  l'aïuiée 
1374,  de  22,280,200  fr. 

Brésil.  —  Le  Brésil  possède  des  forces  militaires  et  navales  considé- 
ï^les,  que  la  guerre  avec  le  Paraguay  a  pu  mieux  faire  apprécier.  En 
^eiupsde  paix,  le  personnel  comprend  4,000  hommes;  sur  le  pied  de 
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guerre  ce  chiflre  peut  être  porté  à  8,000  hommes.  La  flotte  compn 
10  cuirassé?,  sans  compter  les  batteries  flottantes  cuirassées  et  4  bî 
ments  en  cours  de  construction. 

Lé  budget  pour  l'année  présente  est  de  32.200,000  fr. 

(Jiili.  —  U'  bâtiment  le  plus  important  de  la  marine  chilienoe 
VAlmirante  Cochrane,  construit  sur  les  plans  de  3f.  Reed,  cuirasséà 
et  23  X  :  il  porte  0  canons  de  12  tonnes.  Le  Valparaiso.  du  même  ty 
sera  bieutdt  terminé.  Le  Chacabuco  et  le  Général  O'Higgins, 
l.tOO  tonneaux,  sont  cuirassés  à  0",  102  à  la  flottaison;  ils  peu? 
atteindre  1 2  nœuds  de  vitesse.  Le  budget  de  la  marine  au  CMi,  é 
en  1872,  de  5,165,000  fr. 

Pérou,  —  Le  bélier  VIndependencia  est  lé  |fîis  puissant  navire  d< 
flotte  péruvienne,  qui  n'est  pas  très-nombreuse.  Son  armement  se  c( 
pose  de  2  canons  de  7  tonnes  et  de  12  canons  Armstrong  de  70  Uvi 
Le.s  monitors  Atahualpa  et  Manco  Capac  ont  été  achetés  aux  Étals-C 

Confédération  Argentine.  —  La  Confédération  Argentine  a  fait  ce 
truire  récemment  en  Angleterre  deux  canonnières,  \eBermejoei\ePi 
mayo,  portant  chacune  ua  canon  de  26  tonnes  qui  se  charge  au  mo 
d'un  appareil  hydraulique. 

États-Unis.  —  Les  États-Unis  possèdent  nominalement  48  na'f 
cuirassés,  sur  lesquels  10  seulement  sont  de  plus  de  1,000  tonne 
les  plus  forts  sont  de  2,300  tonnes.  Leur  artillerie  se  compose 
pièces  lisses  de  gros  calibre,  système  aujourd'hui  absolument  condaD 
Leur  système  de  cuirassement  est  aussi  défectueux;  il  se  compose 
plusieurs  plaques  minces  laminées  ensemble.  L'expérience  a  prc 
que  0",102  de  cuirasse  compacte  étaient  aussi  résistants  que  0*,15 
cuirasse  laminée,  autrement  dit  que  6  plaques  de  0",025  réunies. 

Ils  ont  en  outre  63  navires  non  cuirassés,  parmi  lesquels  le  croii 
à  grande  vitesse  le  Wampanoag. 

Sur  les  cuirassé^,  24  pourraient  être  rapidement  mis  en  état  de  pi 
dre  la  mer,  et  39  navires  en  bois  pourraient  rendre  de  bons  servi 

L'administration  de  la  marine  aux  États-Unis  déploie  en  ce  moE 
une  grande  activité,  mais  il  faudra  du  temps  avant  qu'elle  puisse  m< 
sa  flotte  au  niveau  de  celles  des  principales  puissances  européennes 

11  y  a  sur  chantiers  11  bâtiments  de  dimensions  modérées. 

La  force  de  cette  nation  réside  principalement  dans  les  aptitudes  : 
tiques  de  sa  population.  Elle  possède  d'excellents  matelots,  et  elle  ; 
plus  un  esprit  de  ressource  qu'elle  a  déjà  eu  l'occasion  de  montrer 
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ARTILLERIE. 

Abordant  la  question  de  rartillerie  en  service  dans  les  différents  pays, 
Fauteur  en  fait  ressortir  toute  l'importance,  le  navire  pouvant  être  con- 
sidéré aujourd'hui  comme  un  affût  flottant. 

En  Angleterre,  après  de  longues  expériences,  le  canon  rayé  bouche  a 
été  préféré  au  canon  culasse.  Les  pièces  adoptées,  dites  deWoolwich, 
8ûnt  faites  suivant  le  système  Armstrong,  modifié  par  M.  Fraser. 

Avjc  des  canons  comme  ceux  de  38  tonnes  ou  de  25  tonnes,  l'appa- 
reil de  fermeture  de  culasse  est  si  lourd  que  Ton  ne  gagne  rien  en  ra- 
pidité dans  la  manœuvre  de  la  pièce;  avec  la  pièce  bouche,  8  coups 
peuvent  être  tirés  en  six  minutes.  Quand  onse  sert  de  projectiles  pesant 
320kilogr.,  quelques  coups  bien  dirigés  seront  préférables  à  un  tir 
précipité. 

La  pénétration  des  canons  de  Woolwich  a  été  ainsi  estimée  :  la  pièce, 
à  915  mètres  de  distance,  peut  traverser  une  plaque  plus  épaisse  que 
son  propre  calibre;  le  canon  de  18  tonnes  (0",25i)  traversant  à  cette 
dislance  une  plaque  de  plus  de  0'",25.  A  183  mètres,  ils  traversent  une 
plaque  plus  épaisse  de  0'",025  que  le  calibre. 

Comme  temps  de  fabrication  de  ces  pièces,  on  compte  une  semaine 
par  chaque  0'",025  de  calibre.  Leur  prix  est  d'environ  1,750  fr.  par 
toûne,  et  elles  reviennent  à  un  prix  moins  élevé  que  les  canons  Whil- 
vorth  et  Krupp,  qui  coûtent  environ  4,250  fr.  la  tonne. 

La  France  n'emploie  que  des  canons  culasse. 

Kn  Allemagne  on  se  sert  de  canons  culasse  en  acier.  La  poudre  est 
prismatique. 

La  Russie  emploie  aussi  des  canons  culasse,  les  plus  lourds  sont  en 
^^er.  Des  canons  de  40  tonnes  doivent  être  mis  à  bord  d'un  monitor 
circulaire. 

Jusqu'à  présent  les  pièces  en  service  aux  États-Unis  étaient  des  pièces 
^^^»  aujourd'hui  on  entre  dans  la  voie  de  la  transformation. 

CONCLUSIONS. 

*•  ï^aget  termine  son  travail  par  les  suggestions  suivantes  : 
**  L«*annement  de  nos  bâtiments  devrait  être  composé  de  très-grosses 
piC'Cûs  de  préférence  à  un  plus  grand  nombre  de  pièces  légères.  Un 
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bàtimeQi  ne  derrait  pas  élre  compté  comme  navire  de  combat  s'; 
port»?  pas  au  moins  des  pièces  de  25  tonnes. 

2*  11  serait  sans  doute  avantageux  de  construire  quelques  navin 
mer  à  tourelles. 

3*  La  distinction  arbitraire  faite  entre  les  cuirassés  et  les  na 
non  cuirassé^:  devrait  disparaître,  et  on  pourrait  essayer  de  const 
de>  navires  partiellement  cuirassés.  En  vue  du  combat  à  p>etite  disi 
et  du  tir  en  enfilade,  des  murailles  transversales  blindées  anxqi 
on  donnerait  une  certaine  courbure,  pourraient  partir  d'un  peu  eo 
sous  de  la  flottaison  et  monter  jusqu'à  la  banteur  des  bastingages, 
protection  pourrait  s'appliquer  aussi  bien  aux  cuirassés  qu'aux  na 
non  cuirassés. 

V  Tout  en  n'admettant  pas  que  la  construction  de  très-gros  bàtii] 
soit  une  méprise,  il  faut  reconnaître  que  des  cuirassés  de  dimen 
moyennes  seraient  très-utiles  pour  les  stations  lointaines.  Il  en  a 
été  construit  de  très-réussis  en  Angleterre,  pour  des  puissances  é 

5'  Ne  serait-il  pas  possible  de  transformer  les  navires  de  la  das: 
Warrior  et  du  Minotaur,  en  croiseurs  non  cuirassés? 

6*  Les  navires  en  bois  transformés  en  cuirassés  devraient  être 
ployés  aux  nombreuses  expériences  qui  devraient  être  faites  :  tir 
que.  tir  convergent,  effet  produit  par  un  obus  Palliser  ou  un 
ordinaire  éclatant  dans  une  batterie,  expériences  de  torpilles,  etc 
mannequins  seraient  placés  autour  des  canons  représentant  l'armei 
à  la  barre,  etc. 

?•  En  ce  qui  regarde  le  personnel,  il  serait  utile  d'augmenter  la  i 
des  hommes  et  des  officiers.  Quant  à  l'instruction  des  officiers,  si  i 
décide  à  construire  le  collège  dont  il  est  question,  il  serait  boi 
faire  entrer  les  élèves  dès  Tàge  de  dix  ans,  et  de  commencer  par 
donner  toute  l'instruction  pratique  qui  devra  leur  être  familière; 
tard  le  Collège  royal  de  Greenwich  complétera  leur  instruction,  i 
y  apprendront  toutes  les  connaissances  supérieures  qui  n*avaien 
trouver  place  dans  le  programme  du  premier  établissement. 

Analysé  de  Fanglais  par  A.  Pic-Paris, 
Lieutenant  de  vaisseau. 
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AU  SUJET 


DE  LA  PERTE  DU  VANGUARD 


Nous  empruntons  aux  Tidsskrift  for  Sôvœsen,  de  Copenhague,  les 
observations  qui  suivent  sur  la  collision  survenue  entre  Vlron-Duke  et 
le  Vangûard  : 

On  sait  que  la  frégate  cuirassée  le  Vangûard  a  reçu  un  coup  d'éperon 
àîYlron-Duke  le  1"  septembre  1875,  en  plein  jour,  par  suite  d'une 
fausse  manœuvre,  dans  le  canal  d'Irlande,  et  a  coulé  au  bout  d'une 
heure  et  quart.  Cet  événement  a  produit  naturellement  une  grande 
sensation  en  Angleterre,  et  a  provoqué  une  foule  de  considérations  sur 
le  plus  ou  moins  de  valeur  des  cuirasses  et  des  bâtiments  blindés,  et 
sur  les  moyens  d'éviter  à  l'avenir  de  semblables  malheurs.  Les  autres 
nations  maritimes  s'en  sont  également  préoccupées;  nous  venons  aussi 
exposer  nos  vues  à  ce  sujet  : 

Le  Vangûard  avait  un  déplacement  de  3,800  tonneaux  et  datait, 
avec  cinq  autres,  de  l'année  1870.  11  n'avait  donc  que  cinq  ans  d'exis- 
tence ;  on  avait  mis  à  profit  dans  sa  construction  et  son  armement  tous 
les  progrès  accomplis  dans  ces  derniers  temps.  On  disait  bien  qu'il 
était  un  peu  faible  d'échantillon,  mais  ce  reproche  s'applique  surtout 
aux  fonds  construits  dans  le  bracket-system,  et  leur  plus  ou  moins  de 
force  ne  pouvait  en  rien  influer  dans  le  cas  actuel.  Plus  tard,  on  pensa 
que  l'intervalle  trop  grand  entre  les  divers  membres  sous  le  blindage 
des  navires  anglais,  pouvait  avoir  facilité  la  pénétration  de  l'éperon  de 
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VIron-Duke.  Mais  quand  môme  les  membres  auraient  été  plus  rappro- 
chés, il  n'est  pas  probable  que  le  résultat  eût  été  différent.  Le  conseil 
de  guerre  a  condamné  le  commandant  et  quelques  officiers,  parce 
qu'après  le  choc  ils  n'ont  pas  pris  toutes  les  mesures  qui  auraient  pu 
empêcher  ou  retarder  sa  perte.  Mais,  après  toutes  les  explications  qui 
ont  été  produites,  il  ne  parait  pas  douteux  que  le  commandant  et  les 
officiers  aient  fait  leur  devoir.  Nous  devons  donc  en  conclure  qu'un 
des  cuirassés  les  plus  récents,  bien  construit,  bien  armé,  bien  installé, 
a  coulé  assez  rapidement  et  par  un  beau  temps,  rien  que  par  un  coup 
d'éperon  probablement  assez  faible,  à  en  juger  par  la  faible  vitesse  de 
ÏIro7i-Duke,  qui  ne  filait  que  8  nœuds,  et  par  Tinclinaison  du  choc  qui 
faisait  avec  la  normale  un  angle  de  iS*".  Ceci  est  corroboré  par  la  dé- 
position du  commandant  du  Yanguard,  capitaine  Dawkins;  il  n'a  res- 
senti, dit-il,  qu'une  faible  secousse,  et  son  navire  ne  s'est  incliné  tout 
au  plus  que  de  2*^.  On  doit  tirer  de  ces  faits  la  déduction  que  l'éperon 
est  une  arme  terrible,  en  face  de  laquelle  un  navire  en  fer  est  une  bien 
frêle  machine,  et  qu'un  commandant  ne  saurait  apporter  trop  de  soin 
à  éviter  ce  choc  pendant  le  combat  et  à  parer  au  salut  de  son  navire 
quand  le  choc  a  eu  Ueu.  Il  faut  aussi  munir  les  navires,  en  les  cons- 
truisant et  en  les  armant,  de  tout  ce  qui  peut  contribuer  à  conjurer  ce 
danger. 

Ce  n'est  pas  la  première  fois  que,  dans  la  marine  anglaise,  dçs  na- 
vires ont  eu  la  mauvaise  chance  de  se  servir  de  leurs  éperons  contre 
des  navires  anglais  ;  et  ce  sont  ces  accidents  qui  ont  surtout  fait 
émettre  l'opinion  qu'il  faudrait  supprimer  l'éperon  à  l'avant  des  navires, 
ou  au  moins  qu'ils  devraient  être  mobiles  et  n'être  mis  en  place  que 
pour  les  cas  de  guerre.  C'est  ce  qu'on  a  l'intention  de  faire  sur  les  cui- 
rassés actuellement  en  construction  le  Nelson  et  le  Northampion.  11  est 
fort  douteux  que  de  pareils  éperons  puissent  être  installés  solidement, 
tandis  qu'il  est  certain  que  celui  de  VIron-Duke,  installé  à  la  manière 
ordinaire  (venu  de  forge  avec  l'étrave),  était  très-solide,  puisque  ce 
navire  n'a  éprouvé  aucune  avarie  par  le  choc,  sauf  la  perte  du  buste. 
Il  nous  semble  que,  de  ce  qu'on  a  fait  mauvais  usage  d'une  arme  ce 
n'est  pas  une  raison  pour  la  supprimer,  et  nous  pensons,  au  contraire, 
que  la  preuve  de  sa  puissance  destructive  dans  la  collision  dont  nous 
parlons,  est  un  des  plus  puissants  arguments  en  sa  faveur,  et  qu'on 
devrait  donner  à  tous  les  navires  blindés  un  éperon  faisant  partie  inté- 
grante de  la  construction. 
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Presque  tous  les  articles  des  revues  et  des  journaux,  anglais  qu  a 
provoqués  la  perte  du  Vanguard  se  rapprochent  plus  ou  moins,  dans 
leurs  conclusions,  'de  ce  précepte  connu  :  «  11  faut  combler  le  puits, 
quand  l'enfant  s'y  est  noyé.  »  Quelques  personnes  ont  môme  émis  l'avis 
de  renoncer  tout  à  fait  au  cuirassement  des  coques  de  navires,  puis- 
qu'il ne  les  protège  ni  contre  l'évenlrement,  ni  contre  la  destruction 
parles  torpilles.  D'autres  voudraient,  au  contraire,  qu'on  blindât  même 
les  fonds.  Cette  dernière  condition  est  impraticable  par  l'augmentation 
du  poids  qu'elle  entraînerait;  il  n'est  même  pas  sûr  que  sa  réalisation 
eût  empécbé  la  voie  d'eau  du  Vanijuard,  car  la  plaque  qui  a  été  cho- 
quée par  le  coup  d'éperon,  a  été  fendue  et  a  été  dérangée  de  sa  position 
ainsi  que  les  plaques  adjacentes,  Quant  à  la  première  proposition,  elle 
est  vraiment  singulière  ;  on  ne  conçoit  pas  comment  il  faudrait,  en 
supprimant  le  blindage,  exposer  la  carène  à  une  destruction  certaine 
par  les  projectiles,  par  la  raison  que  ce  blindage  ne  met  pas  le  navire  à 
l'abri  d'un  coup  d'éperon  ou  de  l'explosion  d'une  torpille,  l'un  et  l'autre 
très-peu  probables.  Ce  serait  un  grand  malheur  si  la  catastrophe  du 
yanquard  devait  entraîner  les  diverses  marines  militaires  dans  cette 
voie.  Mais  nous  avons  la  conviction  qu'il  n'en  sera  pas  ainsi ,  et  que  de 
pareilssinistres  auront  seulement  pour  effet  de  faire  éviter  avec  soin 
aox  commandants  les  coups  d'éperon,  et  de  faire  munir  les  navires  de 
tous  les  moyens  qui  peuvent  en  diminuer  les  fûcheuses  conséquences 
quand  ces  chocs  n*ont  pu  être  évités. 

Heureusement,  nous  pensons  que  la  plupart  des  personnes  compé- 
tentes conviendront  avec  nous  que  lorsque  le  commandant  d'un  navire 
n'aura  affaire  qu'à  un  seul  adversaire,  il  saura  toujours  éviter  le  coup 
•i'éperoD,  par  son  habileté  et  son  sang-froid,  aussi  longtemps  que  sa  ma- 
cliine  et  son  gouvernail  auront  un  bon  fonctionnement.  Mais  si  la  lutte  a 
lieu  contre  plusieurs  navires,  alors  la  situation  change;  mais,  même  dans 
w  cas,  il  faudrait  que  Tennemi  eût  bien  du  bonheur  pour  donner  un  coup 
<i éperon  efficace,  étant  le  plus  souvent  gêné  dans  ses  manœuvres  par 
1^  filmée,  par  les  torpilles  remorquées,  par  l'attention  qu'il  doit  apporter 
à  préserver  ses  propres  navires,  etc.  Mais  il  peut  survenir  à  la  machine 
ou  au  gouvernail  des  avaries  qui  mettent  les  flancs  d'un  navire  à  la  dis- 
crétion d'un  coup  d'étrave  de  l'ennemi  ;  il  faut  donc  toujours  être  pré- 
paré à  cette  éventualité  et  savoir  employer  les  moyens  nécessaires  pour 
renapôcher  de  sombrer.  Or,  c'est  pendant  la  paix  qu'il  faut  songer  à  se 
pourvoir  de  tous  les  objets  et  de  toutes  les  installations  convenables  à 
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atteindre  ce  but  ;  l'exemple  du  Vanguard  e>l  là  pour  en  faire  ressorti 
la  nécessité. 

De  tous  les  moyens  mis  en  usage  à  bord  des  bûliuients  en  fer  pour  parc 
autant  que  possible  aux  fâcheuses  conséquences  d'un  Irou  fait  dans  J 
carène,  de  quelque  manière  que  ce  soit,  le  plus  efficace,  c'est  celui  d€ 
cloisons  élanches;  c'est  le  plus  répandu  et  le  plus  ancien,  car  il  remoni 
à  peu  près  au  commencement  de  la  construction  des  bâtiments  en  fei 
Dans  ce?  derniers  temps  on  y  a  ajouté  une  cloison  longitudinale  s'étet 
dant  sur  la  plus  grande  partie  du  plan  diamétral;  mais  elle  n'est  appli 
cable  que  sur  les  bâtiments  à  deux  hélices.  Ces  cloisons  étanches  on  ' 
à  coup  sûr,  l'avantage  d'augmenter  la  force  de  résistance  de  la  carèn 
et  de  contribuer  à  un  haut  degré  à  lui  donner  de  la  rigidité  :  mais  <^ 
cite  peu  de  cas  où  elles  aient  empêché  la  perle  du  navire,  et  dans  le 
cas  où  le  navire  a  coulé,  on  a  toujours  trouvé  que  c'est  parce  qa 
quelques-unes  avaient  été  défectueuses  ;  l'enquête  faite  à  Toccasion  A 
Vanguard  montre  cependant  que,  même  dans  ce  cas,  la  catastropli 
est  considérablement  retardée.  Les  plongeurs  qui  ont  exploré  le  Vafi 
guard  après  qu'il  eût  coulé,  ont  constaté  qu'il  y  avait  un  trou  d'enviro 
1",20  de  largeur  sur  4", 50  de  hauteur,  et,  quoiqu'il  soit  bien  diflicil 
de  croire  que  la  voie  d'eau  ait  eu  une  surface  de  plus  de  5  mèîr^ 
carrés,  on  doit  pourtant  admettre  que  la  masse  d'eau  qui  a  dû  pénétre 
aurait  pu  faire  sombrer  le  navire  presque  instantanément,  et,  comm^ 
il  n'a  coulé  qu'une  heure  et  quart  après  le  choc,  ce  sont  les  cloisonj 
étanches,  même  défectueuses,  qui  ont  produit  cet  heureux  résultat. 

Il  est  donc  incontestable  que  les  cloisons  étanches  ont  de  grandt 
avantages  et  qu'elles  peuvent  être  d'une  utilité  inestimable  en  caj 
d'accidents.  Mais  nous  croyons  qu'on  va  beaucoup  trop  loin  lorsqu'oi 
en  préconise  l'emploi  encore  plus  étendu  pour  supprimer  le  blindage 
Car,  en  admettant  même  que  les  projectiles  n'en  démohraient  pas  quel 
qucs-unes,  l'expérience  nous  apprend  qu'on  ne  peut  pas  compter  sui 
elles  et  qu'il  faut  certaines  conditions  pour  qu'elles  remplissent  leur  but 

Parmi  ces  conditions,  nous  citerons  les  suivantes  :  qu  elles  aient  un< 
étendue  suffisante;  qu'elles  soient  en  nombre  suffisant  ;  qu'elles  soien 
assez  solides  pour  résister  aux  fortes  pressions  auxquelles  elles  peuven 
être  exposées,  et  qu'elles  soient  constamment  en  bon  état.  Quand  noui 
parlons  de  leur  étendue,  nous  voulons  dire  qu'il  ne  suffit  pas,  pai 
exemple,  qu'elles  soient  prolongées  jusqu'au  faux  pont,  mais  que  touteî 
ou  presque  toutes  montent  jusqu'au  pont  supérieur,  ce  qui  n'a  jamais 
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lieu.  Elles  ont  été  et  sont  encore  sur  beaucoup  d'anciens  navires  en 
nombre  très-reslreint  et  sont  limitées  le  plus  souvent  à  deux,  Tune  à 
l'avaat,  l'autre  à  Tarrière  de  la  chambre  des  machines.  Ce  n'est  pas  aller 
trop  loin  que  de  dire  que  beaucoup  de  constructeurs  ont  regardé  les  cloisons 
étanclies  comme  un  mal  nécessaire  que  l'on  subit  par  imitation,  mais 
qui  n'a  pas  grande  utilité,  et  que,  par  conséquent,  on  doit  en  réduire  le 
nombre  le  plus  possible.  Il  faut  cependant  reconnaître  que,  dans  ces 
derniers  temps,  cette  opinion  s'est  modiûée-,  le  nombre  des  cloisons  a  été 
augmenté.  Dans  les  grands  bâtiments  de  guerre,  il  y  en  a  souvent  dix, 
sans  compter  la  cloison  longitudinale  diamétrale,  et  la  plupart  des  Com- 
pagnies d'assurances  étrangères  les  ont  imposées  aux  navires  qui  veulent 
être  classés.  La  règle  pour  déterminer  le  nombre  des  cloisons,  c'est  na- 
turellement que  chaque  compartiment  puisse  être  rempli  d'eau  sans  que 
lenayire  coule.  L'application  ne  présente  de  diflicultés  que  pour  la 
chambre  des  machines,  parce  que  la  chambre  occupée  par  les  machines 
et  les  chaudières  est  trop  grande  pour  que,  si  elle  est  remplie  d'eau,  le 
navire  puisse  rester  à  flot  ;  aussi,  malgré  l'incommodité  qui  en  résulte, 
quelques  grands  navires  ont  une  ou  deux  cloisons  entre  les  machines 
et  les  chaudières.  C'est  ce  qui  avait  lieu  sur  le  Vanguard  ;  la  commu- 
nication entre  les  machines  et  l'appareil  évaporatoire  n'était  établie  que 
par  un  couloir  long  et  étroit  terminé  à  chaque  extrémité  par  une  cloison 
élanche.  Le  malheur  voulut  que  les  portes  de  ce  passage  ne  fussent  pas 
fennées  à  temps,  de  sorte  que  l'eau  qui  avait  envahi  la  chambre  des 
machines  à  la  suite  du  choc  de  Ïlron-Duke^  se  précipita  dans  celle  des 
chaudières  et  éteignit  les  feux.  Si  cela  avait  pu  être  empêché,  il  est 
probable  que  le  navire  eût  pu  être  sauvé.  Sur  la  force  de  résistance  des 
cloisons,  tant  en  elles-mêmes  que  dans  leur  attache  aux  flancs  du  na- 
vire, nous  n'avons  pas  autre  chose  à  dire  que  d'appeler  toute  l'attention 
des  constructeurs  sur  ce  point  particuher  et  de  leur  faire  remarquer 
l^e,  d'après  l'enquête  sur  la  perte  du  Vanguard,  les  cloisons  n'étaient 
Pî^s  assez  solides  pour  résister  à  l'effort  qu'elles  eurent  à  supporter  ;  elles 
s'étaient  disjointes  et  avaient  pris  une  telle  flèche  que  les  portes  ne  pou- 
vaient plus  se  fermer.  Nous  doutons  d'ailleurs  qu'on  puisse  faire  des  cloi- 
sons élanches  assez  sohdes  pour  n'être  pas  faussées  par  un  coup  d'éperon, 
si  Ton  ne  néglige  pas  les  autres  exigences  auxquelles  il  y  a  à  satisfaire. 
Nous  arrivons  maintenant  à  la  dernière  condition,  mais  non  la  moins 
ionportante,  pour  que  les  cloisons  rendent  les  services  qu'on  en  attend; 
^ ficelle  qui  concerne  leur  entretien  en  bon  ordre. 
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11  faut  dùjà  que  le  constructeur  ait  veilléà  cequerétanchéitésoi 
faite,  tant  à  la  jonction  avec  le  vaigrage  qu'avec  les  barrots.  Mais,  i 
quand  ce  résultat  est  obtenu,  il  y  a  encore  une  source  continuelle 
certitudes  dans  les  nombreuses  coupures  que  le  service  du  bord 
de  faire  dans  les  cloisons.  Elles  sont  de  trois  sortes  :  T  les  oi 
pour  l'écoulement  de  l'eau  au  bas  des  cloisons,  pour  que  l'eau 
cale  puisse  se  répartir  également  dans  tous  les  compartiments  ôtai 
2**  les  trous  pour  le  passage  des  conduits  de  toutes  sortes,  leL 
tuyaux  de  pompe,  tuyaux  de  ventilation,  conduits  acoustiques,  £ 
légraphiques,  etc.  ;  et  3°  portes  pour  communication  au-dessus  c 
dessous  du  faux  pont.  Le  nombre  de  toutes  ces  solutions  de  conli 
est  déterminé  par  leur  plus  ou  moins  d'utilité';  il  doit  naturellemen 
limité  au  strict  nécessaire.  Nous  croyons  qu'on  n'a  pas  été  assez  ] 
monieux  à  cet  égard  dans  les  diverses  marines  militaires.  11  est  dî 
nature  humaine  de  négliger  un  danger  dont  les  fâcheuses  conséqu 
n*ont  pas  été  ressenties  depuis  longtemps  ;  et  cependant  les  risque 
font  courir  un  grand  nombre  d'ouvertures  dans  ces  cloisons  s( 
grands  qu'ils  ne  doivent  jamais  être  perdus  de  vue,  et  quelque 
que  soit  la  catastrophe  du  Vanguard,  elle  aura  au  moins  le  bon 
d'éveiller  l'attention  sur  ce  sujet.  Quant  à  supprimer  absolumei 
portes  élanches,  nous  ne  pensons  pas  que  cela  soit  possible,  quoiq 
notre  connaissance,  on  en  ait  fait  la  tentative  dans  la  marine  franc 
mais  nous  ne  douions  pas  qu'on  ne  puisse  en  diminuer  le  nombi 
sacrifiant  quelques  commodités  d'installation. 

Les  orifices  pour  l'écoulement  de  l'eau  au  fond  des  cloisons  étai 
sont  fermés  dans  nos  navires  avec  des  robinets  quelquefois,  mais  h 
souvent  par  des  soupapes  de  purge  ordinaires.  Ces  dernières  soi 
moyen  de  fermeture  simple  et  sur;  il  faut  seulement  que  la  lige  av 
quelle  on  les  manœuvre  vienne  aboutir  au-dessus  du  pont  de  la  bat 
de  manière  que  la  poignée  de  la  tige  soit  accessible  dans  toutes  le 
constances,  et,  de  plus,  qu'on  ait  des  moyens  prompts  de  s'assui 
les  soupapes  sont  ouvertes  ou  fermées.  Naturellement  elles  doiven 
toujours  fermées,  sauf  aux  moments  précis  où  l'on  a  besoin  de 
servir.  Les  passages  pour  les  diflférents  tuyaux  ou  conduits  doiven 
rendus  étanches  au  moment  de  leur  installation  et  doivent  être  1 
d'une  surveillance  continuelle,  parce  qu'on  n'est  jamais  sûr  que  V 
chéité  n'ait  pas  disparu  parla  fatigue  du  navire.  Les  portes  des  clo 
étanches,  dans  les  navires  anglais  récents,  sont  à  coulisses;  elles 
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actioanées  par  deux  roues  dentées,  engrenant  avec  deux  crémaillères 
delà  porte:  ces  portes  sont  lourdes  et  exigent  un  temps  assez  long 
pour  être  poussées  dans  leurs  coulisses  ;  nous  croyons  préférable  le 
système  de  portes  à  charnières  rendues  étanches  par  le  caoutchouc  le 
long  des  arêtes  et  dans  leurs  côtés  taillés  en  biseau. 

On  ne  manque  donc  pas  de  moyens  de  fermeture  convenables  pour 
les  diverses  ouvertures  des  cloisons  étanches  ;  mais  le  but  ne  serait 
pourtant  pas  obtenu  si  l'on  ne  prenait  pas  diverses  mesures  pour  les 
soumettre  à  une  surveillance  continuelle.  Ce  doit  être  en  effet  une  règle 
invariable,  aussi  bien  quand  le  navire  est  au  mouillage  que  quand  il 
est  en  route,  de  visiter  les  soupapes  et  les  portes,  fréquemment  et  à 
des  époques  déterminées,  de  les  faire  jouer  et  de  les  graisser  dès  que 
cela  est  nécessaire.  Nous  croyons  malheureusement  que  ces.  soins  sont 
trop  souvent  négligés,  et  qu'on  pourrait  citer  des  exemples  de  navires 
qui  ont  fait  toute  une  campagne,  sans  qu'on  ait  songé  à  fermer  une 
seule  fois  les  portes  étanches. 

Le  commandant  du  Vanguard  a  dit,  dans  sa  déposition,  qu'il  avait 
organisé  le  service  à  bord  en  assignant  à  une  partie  déterminée  de 
l'équipage  le  service  des  portes  en  cas  de  branle-bas.  C'est  certainement 
une  excellente  pratique,  et  si,  dans  ce  cas,  elle  n'a  pas  été  couronnée 
de  succès,  c'est,  ou  bien  parce  qu'on  ne  s'y  était  pas  suffisamment 
exercé,  ou,  plutôt,  parce  que  les  portes,  comme  nous  l'avons  déjà  dit, 
forent  endommagées  par  le  choc.  En  tout  cas,  il  semble  résulter  de 
l'enquête  que  l'eau  pénétra  sur-le-champ,  non-seulement  dans  la 
chambre  des  chaudières,  mais  encore  dans  les  autres  compartiments 
étanches.  D  est  certainement  à  désirer  que  les  portes  aient  un  sys- 
tème de  fermeture  prompt  et  sûr  ;  et  cela  nous  semble  plus  important 
que  la  répartition  de  l'équipage  au  signal  du  branle-bas.  Ce  ne  serait 
peut-être  pas  trop  demander  que  d'avoir  à  chaque  porte  un  faction- 
naire, avec  la  consigna  de  la  fermera  la  moindre  alarme,  sans  attendre 
des  ordres.  L'expérience  nous  apprend  que  le  danger  peut  surgir  au 
milieu  du  calme  le  plus  profond  ;  il  font  donc  être  sûr  que  dans  les 
allées  et  venues,  pour  ne  pas  dire  la  confusion,  qui  règne  en  de  sem- 
blables circonstances,  on  n'oublierajamais  de  fermer  les  portes  à  temps. 
Si  nous  tournons  maintenant  nos  regards  vers  les  autres  moyens 
qu'on  possède  pour  restreindre  les  fâcheuses  conséquences  d'une  voie 
d'eau,  nous  voyons  en  premier  lieu  là  double  carène  qui,  comme  on  le 
sait,  se  rencontre  dans  presque  toutes  les  marines  cuirassées,  et  qui  ne 
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manquait  pas  non  plus  dans  le  Vanguard.  11  est  visible  que  ce  mod 
do  construction  aura  peu  d'eflicacité  contre  les  collisions  telles  que  cell 
dont  nous  parlons,  et  les  essais  faits  dans  ces  dernière  temps  avec  de 
explosions  de  torpilles  semblent  montrer  que  cette  double  carène  es 
incapable  de  résister  aux  effets  d  une  forte  torpille  qui  éclate  contre  1 
bordé  extérieur.  Ce  mode  de  construction  a  encore,  entre  autres  incon 
vénients,  celui  d'augmenter  notablement  les  poids  et  celui  de  rcndr 
difficile  la  visite  et  le  nettoyage  du  bordé  extérieur  ;  pour  obvier  à  c 
dernier  inconvénient,  il  faut  pratiquer  dans  la  carène  intérieure  ui 
grand  nombre  de  trous  d'hommes  qui  peuvent  n'être  pas  toujour 
étaiiclies.  Mais,  d'un  autre  côté,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  que  le 
doubles  fonds  conlribuent  beaucoup  à  augmenter  la  résistance  longitu 
dinale,  ce  qui  est  d'une  extrême  importance  pour  les  cas  où  Ton  doon 
contre  un  écueil.  Pour  n'en  citer  qu*un,  nous  rappellerons  (fu'un  navir 
cuirassé  anglais  qui  toucha,  il  y  a  quelques  années,  contre  un  écuei 
dans  la  Méditerranée,  ne  dut  son  salut  qu'à  son  bordé  intérieur.  Oi 
ne  doit  donc  pas,  il  nous  semble,  y  renoncer,  en  présence  d'uni 
si  grande  utilité,  sans  de  puissants  motifs.  Si  cependant  cela  a  et 
fait  sur  nos  plus  récents  navires  cuirassés,  YOdin  et  VHelgoland,  c'es 
surtout  à  cause  des  dimensions  restreintes  que  nos  mers  imposent  à  no 
bâtiments,  et  un  peu  aussi  à  cette  circonstance  qu'on  a  cru  pouvoi 
remplacer  le  double  fond  étanche  par  le  faux  pont  en  fer,  qu'on  adopt 
petit  à  petit  dans  la  plupart  des  cuirassés  modernes. 

S'il  était  possible  d'avoir  un  pareil  pont  sans  interruption  sur  tout 
la  longueur  du  navire,  ce  serait  un  puissant  secours  pour  empêcher  1 
navire  de  couler  en  cas  d'une  voie  d'eau  considérable  ;  mais  ce  n*es 
évidemment  pas  praticable.  H  faut  toujours  ménager  de  grandes  ouvei 
tures  pour  faire  arriver  l'air  à  la  machine  et  pour  le  passage  des  che 
minées  et  des  tuyaux  de  vapeur;  souvent  même  on  supprime  complé 
lement  le  pont  au-dessus  des  machines  et  des  chaudières  ;  on  ne  pei 
donc  compter  que  sur  la  partie  du  pont  à  l'avant  et  à  l'arrière  de  Tap 
pareil  d  vapeur.  Mais  celle-ci  doit  être  encore  bien  plus  découpée  qu 
les  cloisons  étanches  par  les  écoutilles  pour  donner  accès  à  la  cale.  0 
voit  donc  que,  pour  empêcher  un  navire  de  couler,  l'utilité  des  fau 
ponts  blindés  est  très-contestable  ;  seulement,  ils  augmentent  beaucou 
la  rigidité,  comme  la  double  carène.  Nous  répéterons  d'ailleurs  ici  c 
que  nous  avons  dit  des  cloisons  étanches,  c'est  qu'il  faut  limiter  le 
ouvertures  au  strict  nécessaire,  qu'elles  doivent  avoir  des  fermeture 
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étauches,  et  qu'il  ne  faut  jamais  les  ouvrir  saus  qu'on  soit  sur,  par  des 
factiouoa'u*es  ou  par  d'autres  moyens,  qu'elles  seront  promptement  re- 
fermées aussitôt  que  les  circonstances  l'exigeront. 

La  plupart  des  cuirassés  anglais  ont  encore  uu  espace  particulier 
étanche  dans  ce  qu'on  appelle  le  wing-passago,  sorte  de  couloir  de 
l",20  à  1",80  de  largeur,  qui  règne  de  chaque  bord  à  l'arrière  des  ma- 
chines, des  chaudières  et  des  soutes  à  charbon.  Il  est  douteux  que  cette 
disposition  puisse  sauver  un  navire  qui  a  reçu  un  coup  d  éperon  ;  tandis 
qu'il  est  certain  qu'elle  diminue  beaucoup  l'espace  disponible  et  qu'elle 
peut  difficilement  être  pratiquée  sur  les  navires  à  deux  hélices  dans  les- 
quels les  deux  machines  sont  placées  l'une  à  bâbord,  l'autre  à  tribord. 
C'est  probablement  pour  cela  qu'il  n'y  en  avait  pas  sur  le  Vanguard, 

Après  avoir  ainsi  donné  un  aperçu  des  moyens  qu'on  peut  employer 
pour  limiter  les  conséquences  fiicheuses  d'une  grande  voie  d'eau,  nous 
allons  dire  quelques  mots  sur  les  moyens  de  vider  les  cales  envahies' 
c'est-à-dire  sur  les  pompes. 

Il  est  naturellement  de  la  plus  grande  importance  pour  tout  navire 
de  guerre  de  posséder  un  système  de  pompes  puissant  et  bien  distribué. 
Il  n'y  a  aucun  motif  de  douter,  d'après  l'enquête  faite,  que  le  Van- 
gmrd  fût  bien  poui'vu  sous  ce  rapport  ;  mais  nous  ne  pouvons  pas,  en 
revanche,  nous  défendre  de  la  pensée  que  les  pompes  n'ont  pas  été 
senies  avec  l'énergie  et  la  persévérance  qu'exigeait  la  circonstance,  et 
qu'on  aurait  peut-être  pu  tenir  le  navire  plus  longtemps  à  flot  et  gagner 
aiui?i  du  temps,  soit  pour  le  ramener  au  port,  soit  pour  le  faire  couler 
par  des  fonds  moins  profonds  où  l'on  aurait  eu  l'espoir  de  le  renflouer. 
Le  Yanguard  était  muni  du  système  de  pompes  appelé  Downton.  Ces 
pompes,  grâce  à  leurs  trois  pistons,  fournissent  un  jet  d'eau  puissant 
et  continu  ;  depuis  quarante  années  qu'elles  font  leurs  preuves,  elles  ont 
obtenu  leur  introduction  petit  à  petit  dans  presque  toutes  les  marines, 
et  aussi  dans  la  nôtre.  Gomme  on  sait,  elles  sont  à  trois  lins  :  vider 
l'eau  de  la  cale,  prendre  l'eau  à  la  mer  pour  le  service  journalier  et 
servir  de  pompes  à  incendie.  Outre  les  pompes  Downlon,  il  y  avait 
naturellement  aussi  sur  le  Vangiiard  les  pompes  de  la  machine;  toutes 
ees  pompes  étaient  en  communication,  suivant  l'usage  anglais,  avec  le 
grand  tuyau  collecteur  qui  a  environ  30  centimètres  de  diamètre,  qui 
eourl  le  long  de  la  plus  grande  partie  de  la  cale,  recueille  les  eaux  de 
^lede  diverses  soutes  élanches  et  les  amène  au  puits,  d'où  elles  sont 
^^Iraiies  par  les  pompes. 
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On  ne  peut  pas  dire  que  le  Vanguard  n'eût  pas  ses  pompes  en  nomb: 
suffisant  et  bien  établies  ;  mais  le  grand  malheur  pour  ce  navire^  c'e 
que  les  plus  puissantes,  celles  de  la  machine,  ne  purent  pas  fonctionne 
d'abord  parce  que  l'eau  avait  envahi  les  chaudières  et  éteint  les  feu: 
et  ensuite  parce  que  les  robinets  qui  mettaient  ces  pompes  en  commi 
nication  avec  le  collecteur  étaient  sous  l'eau  et  inaccessibles.  Il  ressc* 
de  là  une  double  leçon  dont  il  faut  profiter.  La  première,  c'est  qc 
tous  les  robinets  de  communication  des  pompes  avec  les  tuyaux  c 
conduite  devraient  pouvoir  être  manœuvres  aussi  haut  que  possib 
dans  le  navire  au  moyen  de  tiges  et  de  poignées,  comme  nous  l'avoi 
déjà  dit  pour  les  clapets  de  fonds  des  cloisons  étanches,  et  cela  p^: 
plus  bas  que  le  faux-pont  :  la  seconde,  c'est  qu'il  serait  à  souhaiter  qi 
chaque  grand  navire  eût  une  pompe  à  vapeur  indépendante  de  la  m: 
chine  et  ayant  sa  chaudière  particulière  placée  très-haut.  Elle  devre 
être  conçue  de  manière  à  pouvoir  ^tre  mise  en  pression  très-rapid< 
ment,  dix  minutes  au  plus.  Cette  condition  n'est  d'ailleurs  pas  difficile 
réaliser  aujourd'hui. 

Des  dépositions  qui  ont  été  faites,  il  semble  qu'on  veuille  faire  pesi 
un  blâme  sur  le  capitaine  Dawkin  de  n'avoir  pas  cherché  à  arréti 
l'irruption  de  l'eau  en  bouchant  la  voie  d'eau  avec  une  voile  de  so 
vaisseau.  Cela  nous  paraît  injuste,  car,  sans  parler  de  la  grande  ouvei 
ture  béante  dans  le  navire  et  qui  devait  faire  penser  au  commandai 
qu'il  allait  couler  en  peu  d'instants  et  qu'il  fallait  avant  tout  sauvi 
l'équipage,  nous  ne  croyons  pas  qu'il  eût  été  possible  d'aveugler  lavo 
d'eau  avec  une  voile;  à  supposer  qu'on  l'eût  essayé,  elle  aurait  é 
aussitôt  déchirée  par  les  angles  aigus  et  les  arêtes  des  feuilles  de  tôI 
On  aurait  pu  tenter  quelque  chose  dans  ce  sens,  si  le  Vanguard  avî 
été  pourvu  de  quelque  appareil  particulier  destiné  à  boucher  les  voi 
d'eau.  Et  si,  comme  il  est  probable,  il  n'en  possédait  pas,  il  faut  le  r 
gretter.  La  nécessité  de  jiourvoir  tout  navire  de  guerre  d'un  appar 
propre  à  boucher  les  trous  faits  par  les  projectiles  à  la  flottaison,  i 
toute  autre  voie  d'eau,  a  été  reconnue  depuis  longtemps;  nous  savo 
que  nos  anciens  vaisseaux  en  bois  avaient  toujours  des  sacs  de  sab 
des  tampons  de  suif,  etc.  ;  mais  ces  objets  ne  sont  pas  applicables  a 
bâtiments  en  fer,  où  les  trous  sont  toujours  irréguliers.  On  a  recon 
dans  notre  marine  la  nécessité  d'avoir  un  appareil  particulier,  et  d( 
depuis  plusieurs  années  on  en  a  expérimenté  un  dû  à  un  de  nos  a 
ciens  officiers.  Nous  avons  également  fait  l'acquisition  de  quelqi 
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exemplaires  de  l'appareil  anglais  connu  sous  le  nom  de  :  Vood's  patent 
self  adjusting  shot  hole,  and  leak  stopper.  11  consiste  en  une  plaque  de 
fer  circulaire  plus  ou  moins  grande,  garnie  de  caoutchouc  ou  de  feutre, 
serrée  contre  l'ouverture  au  moyen  d'un  écrou.  Ce  moyen  ne  peut  servir 
que  pour  de  petits  trous  et  ne  peut  jamais  être  employé  dans  ceux  occa- 
sionnés par  un  coup  d'éperon.  Un  système  meilleur  est  celui  du  lieu- 
tenant Makarof,  de  la  marine  russe  (déjà  décrit  dans  la  Revue  maritime 
etcokmiale,  voir  le  numéro  de  décembre  1875,  page  1072). 

La  guerre  civile  de  l'Amérique,  la  bataille  de  Lissa,  la  catastrophe  du 
Yanguard,  nous  montrent  le  côté  fort  et  le  côte  faible  des  bâtiments 
cuirassés.  Il  faut  reconnaître  que  les  moyens  d'attaque  sont  forts  et  que 
les  moyens  de  défense  sont  faibles.  Il  faut  donc  s'efforcer  de  fortifier 
ces  derniers  et  de  tirer  le  meilleur  parti  des  autres.  Nous  avons,  en 
commençant,  montré  la  nécessité  de  munir  tous  les  navires  cuirassés 
d'un  fort  éperon.  En  revenant  sur  ce  sujet  à  la  fin  de  cet  article,  nous 
ajouterons  qu'il  ne  suffit  pas  d'être  en  possession  de  cette  arme,  mais 
(îu'il  faut  s'exercer  à  s'en  servir.  Tout  en  reconnaissant  que  ces  exer- 
cices sont  difficiles  à  réaliser,  nous  croyons  qu'on  peut  y  arriver,  comme 
dans  la  marine  russe,  où  les  officiers  s'exercent  à  donner  et  à  éviter  des 
coups  de  bélier  avec  de  petits  avisos  munis  de  tous  les  moyens  de 
sauvegarde  nécessaires. 

Traduit  des  Tidsskrift  for  Sovesen,  par  Lisbonne, 
Ingénieur  de  la  marine. 
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SUR   LES 


OBSERVATIONS  SCIENTIFIQUES 


A  FAIRE  DANS  LES  VOYAGES 


(SUITE».) 


VI.  —  Géologie  et  minéralogie. 

Un  ollicier  de  marine  qui  désire  s'occuper  de  géologie  est  admirable- 
ment placé  sous  certains  rapports  pour  le  faire,  et,  sous  d'autres  rap- 
ports, au  contraire,  il  se  trouve  dans  une  position  tout  à  fait  désavan- 
tageuse. Il  lui  est  en  effet  très-diflicile,  pendant  les  séjours  relativement 
assez  courts  qu'il  fait  dans  les  localités  qu'il  visite,  de  pouvoir  étudier 
convenablement  toute  la  suite  des  terrains  dont  se  compose  un  pays,  et 
il  est  donc  forcément  obligé  de  se  borner  à  fiiire  des  observations  iso- 
lées qui  ne  présentent  pas  l'intérêt  scicnliiique  des  observations  com- 
plètes, mais  qui  n'en  fournissent  pas  moins  des  renseignements  pré- 
cieux. 

D*autre  part,  qui  peut  être  mieux  placé  que  le  marin  pour  étudier 
l'effet  de  tous  les  agents  météoriques  ou  autres  qui,  exerçant  incessam- 
ment leur  action  dans  les  mers  et  sur  les  terres,  parviennent  insensible- 


»  Voir  la  Revue  de  mai,  p.  101  ;  Juin,  p.  675. 
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ment  à  modifier  le  relief  du  globe?  Quand  il  est  en  pleine  mer,  il  peut 
étudier,  la  sonde  à  la  main,  la  nature  du  fond  des  mers  et  la  distribu- 
tion des  organismes  tant  vivants  qu'inanimés  dont  ce  fond  est  parsemé. 
Quand  il  navigue  le  long  de  terre,  il  observe  l'action  des  brisants  qui 
rongent  les  récifs  et  les  côtes,  et  il  peut  se  faire  ainsi,  mieux  que  n'im- 
porte qui,  une  idée  de  la  force  qui  agit  constamment  pour  aplanir  des 
continents  entiers,  abaisser  les  montagnes  et  creuser  les  plaines.  Et 
comme  tout  volcan  en  activité  est  presque  toujours  situé  tout  prés  de 
la  mer,  il  est  également  en  position  de  pouvoir  faire  des  observations 
sur  tout  ce  qui  a  trait  aux  phénomènes  volcaniques. 

Aussi  ne  saurait-on  assez  recommander  aux  marins  de  s'occuper  de 
géologie  s'ils  en  ont  le  temps  et  l'occasion.  Et,  de  fait,  il  n'y  a  pas  de 
science  qui  réclame  aussi  peu  d'études  préparatoires  que  la  géologie 
et  qui,  en  môme  temps,  offre  plus  d'intérêt  pour  le  voyageur.  • 

Ce  qui  rebute  en  général  le  commençant,  c'est  la  difficulté  d'ap- 
prendre à  connaître  le  nom  des  diverses  roches  et  à  les  distinguer  entre 
elles,  et  c'est  pour  cela  qu'il  est  indispensable  de  commencer  l'étude  de 
la  géologie  par  quelques  notions  préliminaires  de  minéralogie,  sans 
quoi  on  s'expose  à  se  trouver  arrêté  à  chaque  pas.  Tandis  que  si  l'on 
connaît  parfaitement  les  minéraux  les  plus  usuels  et  les  plus  faciles  à 
distinguer  à  première  vue,  et  qu'on  ait  les  moyens  de  pouvoir  analyser 
les  autres  par  des  méthodes  simples  et  pratiques,  les  observations  géo- 
logiques seront  immédiatement  de  beaucoup  simpliflées. 

Noua  ferons  donc,  contrairement  au  manuel  anglais,  précéder  l'étude 
<le  la  géologie  par  quelques  observations  préliminaires  sur  la  minéra- 
logie. 


A.  —  CARACTÈRES  DISTINCTIFS  DES  MINÉRAUX  EN  GÉNÉRAL. 

'  Pour  reconnaître  les  minéraux,  la  première  chose  à  examiner,  ce 
*onl  leurs  caractères  extérieurs.  Sans  leur  attacher  plus  d'importance 
<pi'ils  n'en  comportent,  ils  n'en  fournissent  pas  moins  des  indications 
<Iûi  aident  puissamment  à  la  recherche  du  minéral  et  indiquent,  en  tous 
les  cas,  de  suite  si  l'on  fait  fausse  route.  Les  principaux  de  ces  carac- 
lèreg  extérieurs  sont  : 

l' L'état  d'agrégation,  suivant  que  les  minéraux  sont  durs,  friables 
ou  pulvérulents  ,• 
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2''  La  couleur  (et  il  faut  surtout  faire  attention  à  l'altération  que  su 
cette  couleur  par  suite  de  l'exposition  à  l'air)  *  ; 

S*"  La  forme  que  présentent  les  échantillons  quand  on  les  a  sépa: 
par  la  cassure  des  roches  auxquelles  ils  étaient  attachés  ; 

4^  L'éclat  ; 

5°  La  transparence,  suivant  que  les  minéraux  sont  translucides,  d 
phanes  ou  opaques  ; 

6°  La  texture  (schisteuse  quand  les  minéraux  possèdent  la  proprit 
de  se  diviser  en  feuillets  plus  ou  moins  épais,  saccharoïde  ou  gren 
quand  la  surface  du  minéral  montre  des  points  brillants  dans  toutes 
directions,  flbreuse  quand  le  minéral  se  divise  en  fibres,  compa< 
quand  il  semble  former  une  masse  homogène)  ; 

7°  La  cassure  ; 
•8°  La  dureté,  suivant  que  le  minéral  raie  le  verre  ou  non,  qu'il  i 
siste  à  la  lime  ou  au  couteau,  qu'il  peut  ou  non  se  laisser  rayer  { 
l'ongle  ; 

9**  La  raclure,  qui  donne  un  caractère  distinctif  des  plus  importai 
par  la  couleur  de  la  poussière  qu'on  obtient  en  rayant  le  minéral  *  ; 

10**  L'onctuosité,  suivant  que  les  minéraux  sont  doux  ou  gras 
toucher  ; 

11°  La  saveur  ; 

12'*  Le  happemonl  à  la  langue,  caractère  qui  lient  à  la  propriété 
minéral  d'absorber  l'eau  (ainsi  l'argile,  par  exemple)  ; 

13°  L'odeur. 

Après  les  caractères  physiques  extérieurs,  il  faut  considérer  les  ( 
ractères  géométriques  et  cristallographiques.  Ils  sont  tout  à  fait  esse 
tiels.  —  Tout  le  inonde  sait  qu'en  brisant  un  minéral  cristallin  il  a 
général  une  tendance  à  se  fendre  suivant  un  ou  plusieurs  plans  appe 
plans  de  cristallisation  ou  faces  de  clivage.  Ces  plans  sont  toujours  d 
posés  de  la  môme  manière  dans  les  mêmes  minéraux,  et  ils  forment  ( 
angles  constants  les  uns  avec  les  autres.  Des  instruments  appelés  gon 
mètres  servent  à  mesurer  ces  angles.  En  comparant  alors  les  ang 


'  Cette  altération  indique  que  le  minéral  qu'on  a  sons  les  yeux  contient  un  métal,  et  • 
eat  presque  toujours  caractéristique.  Ainsi,  le  enivre  oxydulé,  qui  dans  son  état  de  pui 
est  rouge,  devient  vert  par  nue  longue  exposition  i  l'air,  sa  surface  se  couvrant  d*i 
couche  do  carbonate  de  cuivre  vert. 

'  Dans  les  minéraux  qui  ont  une  couleur  propre,  cette  coloration  de  la  poussière 
toujours  la  même.  Ainsi  on  distingue  les  minerais  de  manganèse  des  hématites  brunes 
fer  par  la  couleur  de  la  poussière,  qui  est  Jaune  d'ocre  pour  les  hématites,  noire  poni 
manganèse. 
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observés  avec  les  angles  que  donnent  les  traités  de  minéralogie,  on 
peut  arriver,  sinon  à  déterminer  d'une  manière  tout  à  fait  rigoureuse 
l'espèce  du  minéral,  du  moins  à  obtenir  une  grande  probabilité,  de 
(elle  sorte  qu'on  puisse  le  ranger  dans  un  nombre  très-limité  d'espèces. 
Il  est  donc  utile  d'avoir  quelques  notions  de  cristallographie,  et  le 
voyageur  qui  voudra  s'adonner  à  ces  sortes  d'observations,  fera  très- 
bien  de  se  munir  de  petits  modèles  en  bois  qui  lui  permettent  de  se 
recoanaître  en  comparant  les  formes  des  modèles  aux  cassures  des 
cristaux. 

Mais  il  vaut  mieux  ne  pas  recommander  ce  moyen  de  détermination, 
qui  exige  des  éludes  préparatoires  trop  longues  et  qui  pourrait  entraîner 
à  faire  commettre  de  grosses  erreurs.  Tout  au  plus  peut-on  l'appliquer 
à  (les  cas  très-simples  comme,  par  exemple,  quand  ou  trouve  trois  cli- 
vages égaux  et  rectangulaires,  ce  qui  annonce  avec  certitude  que  les 
minéraux  qui  les  possèdent  cristallisent  en  cube.  Exemples  :  le  cuivre 
oxydulé  et  le  plomb  sulfuré. 

Nous  n'insisterons  de  môme  pas  sur  un  autre  caractère  distinctif  du 
minéral  qui  est  sa  pesanteur  spécifique.  C'est  un  moyen  de  reconnais- 
sance précieux,  mais  l'opération  est  très-délicate.  Ce  qui  doit  suffire  au 
▼oyageur,  c'est  l'appréciation  qu'il  peut  avoir  du  poids  d'un  minéral  en 
le  soupesant  dans  la  main.  Celte  opération  seule  permet  quelquefois 
de  reconnaître  'sur-le-champ  des  minéraux  très-lourds,  comme  par 
exemple  le  sulfate  de  baryte,  que  Ton  pourrait  sans  cela  confondre  avec 
le  carbonate  de  chaux. 

Sous  passerons  enfin  aux  caractères  les  plus  importants  et  les  plus 
certains  pour  reconnaître  facilement  un  minéral.  Ce  sont  les  caractères 
chimiques.  Ils  ont  cet  avantage  pour  le  voyageur,  qu'ils  ne  laissent  au 
moins  pas  d'incertitude  dans  son  esprit  ;  ils  peuvent  être  employés  très- 
facilement  à  bord  des  navires,  et  ils  ne  nécessitent  guère  qu'un  peu 
dliabilude  et  beaucoup  de  soin.  Aussi  fauteur  de  l'article  sur  la  miné- 
ralogie dans  le  manuel  anglais,  sir  Henri  de  la  Bêche,  recommande-t-il 
de  mettre  à  bord  de  tous  les  navires  faisant  campagne  une  ou  plusieurs 
petites  caisses  renfermant  les  instruments  indispensables  pour  les  re- 
cherches chimiques.  Moyennant  8  livres  sterling,  on  peut  déjà  avoir, 
en  Angleterre,  une  petite  caisse  qui  est  suflisamment  garnie  pour  les 
recherches  ordinaires,  et  une  caisse  faite  exprès  pour  être  logée  facile- 
ment dans  une  cabine  de  bord,  sa  capacité  n'étant  que  d'un  demi-nièlre 
ctibe  environ. 
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Avec  les  instruments  et  réactifs  qui  se  trouvent  dans  celte  caisse, 
peut  combiner  les  deux  genres  d'épreuves  en  usage,  les  épreuves  j 
la  voie  humide  et  les  épreuves  par  la  voie  sèche  (autrement  dit  f 
le  feu). 

Les  épreuves  par  la  voie  humide  consistent  à  essayer  l'action  d 
acides  sur  les  minéraux.  Ce  qu'il  s'agit  de  voir,  c'est  :  l**  si  le  minéi 
est  soluble  ou  insoluble  dans  les  acides;  2"  s'il  s'y  dissout  avec  ou  sa 
efiFervescence  ;  V  s'il  s'y  dissout  entièrement  ou  non,  et,  dans  ce  de 
nier  cas,  quelle  est  la  nature  du  résidu,  s'il  est  terreux  ou  gélatinei 
Les  acides  employés  le  plus  généralement  sont  les  acides  hydrochl 
rique,  sulfurique  et  azotique. 

Les  épreuves  par  le  feu  se  font  à  l'aide  d'un  instrument  dont  to 
ceux  qui  veulent  s'occuper  de  minéralogie  doivent  apprendre  l'usage 
qui  est  très-avantageux  par  les  services  qu'il  rend.  Je  veux  parler  ( 
chalumeau  ordinaire  à  air.  La  manière  de  s'en  servir  n'est  pas  difficil 
mais  elle  exige  encore  une  certaine»  habitude  pour  qu'on  puisse  arriv 
h  entretenir  aisément,  à  l'aide  du  souffle,  un  courant  d'air  continu pe 
dant  quelques  minutes.  A  bord,  il  n'est  pas  besoin  de  se  servir  d'ui 
lampe  spéciale  ;  la  flamme  d'une  bougie  ordinaire  suffît  pour  l'empl 
du  chalumeau.  Avec  cette  flamme  seule  on  peut  produire  à  volonté 
réduction  ou  l'oxydation  d'un  grand  nombre  de  minéraux. 

On  sait  en  effet  que  d^ns'  la  flamn 
d'une  bougie  ifig.  6)  il  y  a  deux  parti 
principales,  la  partie  lumineuse  extérieu 
crfc,  qui  est  le  siège  de  la  lumière  et  q 
est  appelée  flamme  réductrice ,  par 
qu'étant  le  résultat  d'une  combustion  in 
parfaite,  si  on  la  concentre  sur  la  sub 
tance  à  analyser,  elle  tend  à  la  réduir 
c'est-à-dire  à  lui  enlever  de  l'oxygène, 
la  partie  bleuâtre  cbc^  qui  est  à  la  ba 
du  cône  bd  Gt  qui  est  appelée  flamn 
oxydante  à  cause  de  sa  propriété  de  fou 
nir  de  l'oxygène  à  la  substance  vers  1 
quelle  elle  est  dirigée.  Quand  on  dirii 
(fig,  7)  le  courant  d'air  du  chalumeau  si 
celte  partie  oxydante,  on  la  voit  changer  de  position  ;  au  lieu  d'env 
ronner  la  flamme  intérieure  comme  dans  la  ligure  G,  elle  se  concenl: 
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dans  l'intérieur  et  s'allonge  en  forme  de  cône.  Aussi,  pour  obtenir 
l'oxydation  du  minéral  à  essayer,  faut-il  écarter  le  plus  possible  la 
flamme  avec  le  cbalumoau  et  tenir  le  minéral  à  l'extrémité  du  cône  de 
flamme  bleue;  là  il  y  a  pour  ainsi  dire  saturation  d'oxygène. 

Tandis  que  pour  désoxygénerle  minéral  il  ne  faut  pas  engager  le  bec 
du  chalumeau  trop  avant  dans  la  flamme,  on  obtient  ainsi  une  flamme 
bien  brillante  au  milieu  de  laquelle  on  tient  le  minéral  à  réduire  ;  les 
parties  non  encore  brûlées  de  la  flamme  absorbent  l'oxygène  du  minéral. 
Les  essais  des  minéraux  au  chalumeau  doivent  être  conduits  avec 
une  grande  méthode  ;  on  s'est  fait  par  avance  un  tableau  dans  lequel  la 
manière  de  se  comporter  de  chaque  minéral  devant  le  chalumeau  est 
exactement  indiquée,  et  on  n'a  plus  qu'à  comparer. 

Le  premier  point  à  examiner  dans  ces  essais  est  de  voir  si  le  minéral 
est  fusible  ou  non,  et,  dans  le  premier  cas,  de  déterminer  son  degré  de 
fusibilité.  Le  chalumeau  est  très-commode  pour  cela  à  cause  de  la 
température  élevée  qu'on  peut  obtenir  avec  lui.  Et  pour  apprécier  le 
degré  de  fusibilité,  il  n'y  a  qu'à  voir  le  temps  que  met  le  minéral  à  se 
fondre,  la  grosseur  des  fragments  que  l'on  peut  employer,  et  la  tempé- 
rature que  Ton  produit. 

Dans  la  fusion  des  minéraux  avec  le  chalumeau  il  faut  observer  en- 
Riile  : 

!•  La  manière  dont  s'opère  la  fusion  du  minéral,  si  c'est  avec  ou 
sans  effervescence,  s'il  perd  ou  s'il  conserve  sa  couleur  et  sa  transpa- 
^ce  ;  «i 

2'  L'apparence  du  produit  de  la  fusion,  selon  qu'il  se  forme  un  verre 
^'^sparent,  ou  un  émail,  ou  une  scorie  ; 

3*  La  couleur  et  l'odeur  des  substances  volatiles  qui  se  séparent,  soit 
*^ant,  soit  pendant  la  fusion  (ainsi  l'arsenic  donne  une  vapeur  qui  a 
^^e  odeur  d'ail  toute  particulière)  ; 

-V  La  couleur  de  la  flamme  quand  le  sommet  du  cône  de  lumière 
*^leu  est  nettement  dirigé  sur  le  minéral  ; 

5*  Le  développement  des  propriétés  magnétiques  après  le  traitement 
^^T h  flamme  réductrice  du  chalumeau. 

Pour  rendre  plus  facile  la  fusion  des  minéraux,  on  ajoute  dans  beau- 
^otjp  de  cas  des  fondants,  fondants  qui  quelquefois  sont  môme  nécessaires 
Pour  déterminer  la  fusion.  On  emploie  aussi  des  réactifs  pour  réduire, 
^  surtout  pour  suroxyder  les  minéraux  métalliques.  L'avantage  des 
fondants  et  des  réactifs  est  surtout  qu'ils  font  très-bien  ressortir  les 
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couleurs  presque  toujours  caractérisiijues  des  oxydes  métalliques,  e 
qu'avec  eux  on  peut  produire,  non  pas  un  oxyde,  mais  toute  la  séri 
des  oxydes  s'il  est  nécessaire. 

Les  réactifs  et  les  fondants  les  plus  employés  dans  les  essais  au  cha 
lumeau,  ceux  qu'il  faut  toujours  avoir  avec  soi  quand  on  s'occupe  d 
minéralogie,  sont  : 

1°  Le  borax  ou  borate  de  soude  comme  fondant  ; 

2°  Le  carbonate  de  soude,  en  môme  temps  comme  fondant  et  pou 
réduire  les  oxydes  métalliques  ; 

3°  Le  salpêtre  ou  azotate  de  potasse  pour  augmenter  le  degré  d'oxy 
dation  de  certains  oxydes  métalliques  ; 

4°  Enfin  le  phosphate  double  de  soude  et  d'ammoniaque,  qui  se  dé 
compose  par  suite  de  la  chaleur  développée  et  qui,  sous  l'action  d( 
l'acide  phosphorique  libre,  forme  avec  les  oxydes  métalliques  des  sel 
doubles  plus  ou  moins  fusibles. 

Quand  on  se  sert  de  borax  ou  bien  de  phosphate  double  de  soude  e 
d'ammoniaque,  le  verre  qui  résulte  de  la  fusion  est  bien  souvent  carac 
téristique  par  sa  couleur  et  la  propriété  qu'a  cette  coloration  d'aug- 
menter ou  de  diminuer  avec  le  refroidissement. 

Pour  cette  opération,  on  fait  fondre  le  borax,  par  exemple,  au  bou 
d'un  fil  de  platine,  on  ajoute  quelques  parcelles  du  minéral  que  Toi 
veut  analyser,  et  on  obtient  les  résultats  suivants,  en  se  servant  de  li 
flamme  oxydante  : 

Avec  le  manganèse,  un  composé  d'une  belle  couleur  violette  o\ 
améthyste; 

Avec  l'oxyde  de  fer,  un  composé  vitreux  d'une  belle  couleur  rouge- 
orange,  qui  devient  de  plus  en  plus  pâle  en  refroidissant  jusqu'à  étn 
soit  complètement  incolore,  soit  jaune  clair  ; 

Avec  l'oxyde  de  cuivre,  un  composé  vert  qui  devient  bleu  «n  refroi- 
dissant ; 

Avec  l'oxyde  d'antimoine,  un  composé  jaune  pâle  dont  la  coloratioi 
ne  tarde  pas  à  disparaître,  etc. 

Si  plusieurs  métaux  sont  combinés  entre  eux  et  que  l'un  d'eux  soi 
plus  facilement  oxydable  qu'un  autre,  comme,  par  exemple,  le  ploml 
quand  il  est  combiné  à  l'argent  ou  au  cuivre,  on  peut  séparer  ce  der 
nier  métal  en  ajoutant,  suivant  les  circonstances,  du  plomb  métailiquf 
ou  de  l'acide  borique  et  en  entretenant'  une  flamme  oxydante  continue 
jusqu'à  ce  que  tout  le  plomb  soit  passé  à  l'état  de  litharge. 
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B.  —  CARACTÈRES   DISTINCTIFS   DES    MINÉRAUX    SIMPLES    LES    PLUS 
IMPORTANTS  QUI  ENTRENT  DANS  LA  COMPOSITION  DES  ROCHES. 

Ayant  de  commencer  Tétude  de  la  géologie,  il  est  bon  de  connaître 
parfaitement  les  caractères  de  quelques-uns  des  minéraux  qu'on  est 
exposé  à  rencontrer  le  plus  souvent  dans  la  composition  des  roches  les 
plQ8  usuelles. 

Cette  étude  n'est  pas  difficile  en,ce  qui  concerne  les  roches  d'origine 
ignée,  et  on  arrive  bien  vite,  avec  un  peu  d'habitudQ,  à  se  familiariser 
avec  Taspect  de  ceux  des  minéraux  qui  ont  le  plus  d'importance,  sur- 
tout si  on  a  soin  de  se  servir  de  la  loupe.  Ce  qui  est  plus  difficile,  c'est 
d'arriver  à  distinguer  les  variétés  si  nombreuses  des  roches  sédimentaires, 
tellement  ces  dernières  présentent  d'aspects  divers.  Aussi,  ce  par  quoi 
il  feut  commencer,  c'est  par  bien  voir  la  différence  qu'il  y  a  entre  la 
structure  cristalline  et  la  structure  mécanique  (ou  sédimentaire)  ;  pour 
cela,  il  n'y  a  qu'à  comparer  le  plus  attentivement  qu'on  pourra  des 
roches  sédimentaires  et  des  roches  ignées  fraîchement  extraites,  en  te- 
nant d'une  main  des  échantillons  de  grès  et  d'ardoise,  de  l'autre,  de 
granit  et  de  lave. 

Après  cela,  il  faut  se  familiariser  la  vue  avec  quelques-uns  des  miné- 
raux sinaples  cristallins  les  plus  usuels.  Et,  pour  y  arriver,  ce  n'est  pas 
î  l'état  de  pureté  qu'il  faut  les  examiner,  mais  c'est  dans  quelques 
échantillons  de  roches  bien  choisis,  où  ils  se  trouvent  à  l'état  de  mé- 
lîUige.  Nous  ne  signalerons  parmi  les  minéraux  élémentaires  que  les 
savants  :  T  le  quartz  ;  2**  le  feldspath  ;  3*  le  mica  ;  4**  la  hornblende  ou 
«nphibole  ;  5°  l'augite. 

Le  qunrtz,  qui  est  de  la  silice  presque  pure,  est  assez  facile  à  recon- 
''^ttre,  bien  qu'il  présente  des  aspects  fort  variés.  11  est  ordinairement 
^^^nc  et  transparent,  quelquefois  grisâtre  ;  il  raie  le  verre,  fait  feu  au 
^''içuet  et  est  complètement  infusible  quand  on  emploie  le  chalumeau 
^fïiinaire. 

Le  feldspath  se  présente  toujours  sous  la  forme  de  lames  cristallines 
'^^'^itantes  de  diverses  nuances.  Comme  le  quartz,  il  raie  le  verre 
'^^is  ce  qui  le  distingue  de  ce  dernier,  c'est  qu'il  est  susceptible  de 
P^^ndre  à  la  flamme  du  chalumeau  une  forme  arrondie,  quelquefois 
^^me  de  se  fondre.  On  reconnaît  le  feldspath  avec  assez  de  facilité  ;  ce 
^^i  est  plus  difficile,  c*est  de  distinguer  les  nombreuses  variétés  de 
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feldspath  les  unes  des  autres.  Nous  ne  citerons  que  les  trois  principal 
P  Le  feldspath  orlhose  (silicate  d'alumine  et  de  potasse)  qui  est  bl 
jaunâtre  ou  rouge  couleur  de  chair  et  devient  blanc  vitreux  au  chî 
meau;  2*  l'albite  (silicate  d'alumine  et  de  soude,  à  grains  très-fins  el 
marquable  par  sa  couleur  blanchâtre  assez  caractéristique  ;  malgré  c 
on  le  confond  facilement  avec  le  feldspath  orthose)  ;  3°  le  feldsp 
labrador  (silicate  d'alumine  et  de  chaux),  qui  possède  la  propriété 
changer  de  couleur  suivant  la  manière  dont  on  l'expose  à  la  iumié 
de  plus  il  est  fusible  au  chalumeau  et  se  distingue  des  autres  feldspa 
en  ce  qu'il  ne  se  rencontre  que  dans  les  roches  où  il  n'existe  pas 
quartz,  et  en  ce  qu'il  est  soiuble  dans  l'acide  hydrochlorique,  tandis  < 
l'albite  et  l'orthose  ne  se  laissent  pas  attaquer  par  ce  réactif. 

Le  mica  est  également  un  silicate  double  d'alumine,  et  il  sereconi 
immédiatement  à  son  éclat,  qui  lui  donne  un  aspect  presque  métalliq 
Il  offre  en  outre  un  clivage  si  facile  qu'on  peut  bien  souvent  avec  l'on 
seul  détacher  des  feuilles  très-minces  de  mica,  feuilles  qui  sont  ti 
flexibles  et  très-élastiques  à  la  fois.  Dans  certaines  roches,  le  mica 
parfois  remplacé  par  du  talc,  très-facilement  reconnaissable  à  sa  coul 
qui  est  d'un  blanc  verdâtre  très-clair,  à  son  onctuosité  au  toucher 
talc  se  laisse  en  outre  rayer  très-facilement  à  l'ongle  et  sa  poussier 
une  coloration  blanchâtre  tout  à  fait  caractéristique. 

Vamphibole  ou  hornblende  est  un  silicate  double  de  chaux  et 
magnésie  d'une  couleur  noir  verdâtre  qui  est  due  à  un  excès  d'oxyde 
fer.  11  se  reconnaît  aussi  à  une  espèce  de  miroitement  qu'il  pos» 
dans  le  sens  de  deux  de  ses  faces. 

L'augite  a  à  peu  près  la  même  composition  que  l'amphibole,  r 
une  moindre  quantité  d'acide  silicique;  c'est  un  minéral  d'un  noirfoi 
et  toujours  opaque;  sa  poussière  est  brune,  et  il  fond  au  chalumeau 
un  émail  noir. 

C.  —  MÉTHODE  d'observation  POUR  LA  GÉOLOGHS. 

Après  ces  considérations  préliminaires  sur  la  minéralogie,  nou8p< 
vous  maintenant  aborder  la  géologie  proprement  dite  et  voir  qud 
sont  les  observations  qui  sont  à  la  portée  du  marin.  Évidemment  pi 
tout  ce  qui  est  formation  de  terrains,  son  rôle  ne  peut  être  que  f 
modeste;  il  doit,  selon  moi,  se  borner  à  la  connaissance  de  toutes 
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roches  de  formation  ignée,  soit  éruptives,  soit  volcaniques,  puisque 
presque  toutes  les  lies  qu'il  aura  l'occasion  d  étudier  géologiquement 
ont  pour  origine  l'une  ou  l'autre  de  ces  formations.  Mais  il  a,  d'autre 
part,  UQ  champ  d'études  très-vaste  dans  toutes  les  observations  qu'il 
peut  faire  touchant  le  rôle  actuel  des  agents  météoriques.  Point  n'est 
besoin  d'ôlre  pour  cela  un  savant;  il  suffit  d'observer  patiemment  et 
minutieusement;  et  tous  les  phénomènes  de  destruction  ou  de  recons- 
truction sur  lesquels  il  pourra  recueillir  des  renseignements  ou  des  ob- 
senalions,  que  ces  phénomènes  se  passent  le  long  des  côtes  ou  à 
l'embouchure  des  rivières,  au  fond  des  mers  ou  à  fleur  d'eau,  ne  devront 
pas  passer  inaperçus  pour  lui. 

Ceci  posé,  nous  parlerons  en  premier  lieu  des  observations  géologi- 
ques proprement  dites.  Quels  sont  tout  d'abord  les  instruments  qu'il  est 
indispensable  d'avoir?  Ils  sont  fort  peu  nombreux  :  un  marteau  un  peu 
lourd  avec  une  ou  deux  extrémités  en  forme  de  coin,  un  marteau  plus 
légerpoùr  les  petits  spécimens;  quelques  ciseaux  et  une  pioche  pour 
les  fossiles;  une  loupe  de  poche;  une  boussole;  enfln  un  clinomètre 
pour  mesurer  l'angle  d'une  ligne  ou  d'une  surface  avec  l'horizon,  sont 
plus  que  suffisants. 

la  première  chose  que  doit  faire  le  voyageur  abordant  dans  une 
localité  qu'il  veut  étudier  géologiquement  est  de  voir  les  matériaux 
qui  sont  employés  pour  la  construction  des  bâtiments  ;  rien  qu'à  la 
«impie  vue  des  murs,  des  maisons  et  des  édifices,  il  peut  avoir  de  suite 
des  notions  sur  la  caste  géologique  du  pays;  ensuite  il  doit  tâcher  de 
profiter  de  toutes  les  dispositions  de  terrain  qui  lui  permettent  d'obser- 
ver la  roche  à  nu;  un  fossé,  un  puits,  une  carrière,  les  deux  bords 
d'une  rivière,  chaque  rocher  qui  s'élève  et  chaque  couche  pierreuse 
plus  molle  qui  apparaît  à  la  surface,  peuvent  donner  des  indications 
8ur  la  constitution  géologique  de  la  contrée  et  sur  la  superposition  des 
foches.  Et  dans  les  premières  excursions,  on  ne  doit  pas  se  tenir  dans 
le  fond  des  vallées,  ni  cheminer  par  des  routes  parallèles  autour  des 
niontagnes,  mais  se  diriger  toujours  perpendiculairement  de  bas  en 
haut.  De  celte  manière  on  aura  en  peu  de  jours  une  notion  des  roches 
et  des  terrains  qui  prédominent  et  on  pourra  partir  de  là  pour  se  livrer 
Mes  observations  plus  suivies.  Mais  avant  de  parler  des  observations 
îu'il  faut  faire  sur  chaque  espèce  de  roches,  il  n'est  peut-être  pas  inu- 
^e  de  jeter  un  coup  d'œil  rapide  sur  la  manière  dont  se  sont  formés 
les  divers  terrains  qui  constituent  l'enveloppe  terrestre. 
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D.    —  APERÇU  SUR  LA  FORMATION  DE  LA  TERRE. 

Si  on  considère  la  terre  à  son  origine,  au  moment  où  eHe  était  en 
à  Tétat  incandescent,  toutes  les  matières  solides  aujourd'hui,  les  met 
les  chlorures  métalliques,  les  silicates,  etc.,  étaient  mélangés  à  1 
de  vapeurs.  Ce  n'est  qu'à  mesure  que  le  globe  vint  à  se  refroidir  qui 
métaux  les  plus  pesants  se  précipitèrent  et  formèrent  à  la  surface 
couche  pâteuse.  Mais  la  force  intérieure  agissant  incessamment,  < 
frêle  enveloppe  ne  tarda  pas  à  être  disloquée  en  un  grand  nombn 
points;  des  crevasses  se  formèrent  et  donnèrent  issue  aux  masses  i 
rieures  liquides  qui  se  solidifièrent  peu  à  peu  et  obstruèrent  ainsi  Y 
fice  formé  par  elles.  En  même  temps  qu'avaient  lieu  ces  mouvem» 
d'éruption  de  bas  en  haut,  les  vapeurs  aqueuses  répandues  dans  1 
mosphère  se  condensaient  petit  à  petit  et  tombaient  à  la  surface 
globe  en  formant  de  vastes  mers.  Les  eaux  ainsi  formées  attaquèi 
les  éléments  des  roches  déjà  existantes  et  il  en  résulta  des  argiles 
prirent  en  se  refroidissant  successivement  de  haut  en  bas  la  stnict 
schisteuse  qui  les  caractérisé. 

Ainsi,  dès  l'origine,  la  couche  terrestre  se  composa  de  deux  esp< 
de  produits  : 

r  Des  masses  projetées  du  centre  de  la  terre  et  qui  en  se  cristallin 
donnèrent  les  roches  éruptives  (massives  ou  anormales)  ;  2*  des  roc 
sédimentaires  (stratifiées  ou  normales)  qui  se  déposèrent  dans  Teai 
qui  provinrent  primitivement  de  la  décomposition  de  la  croûte  pâte 
terrestre  et  des  roches  éruptives  à  la  fois. 

Plus  tard,  ces  mêmes  couches  sédimentaires  proviendront  de  la 
composition  des  roches  éruptives  et  des  premiers  sédiments  déjà 
mes,  et,  contrairement  aux  premiers  sédiments,  se  formeront  de  bai 
haut. 

On  voit  donc  que  les  phénomènes  qui  ont  déterminé  la  forma 
des  roches  ont  leur  source  soit  à  l'intérieur  du  globe,  soit  à  la  suri 
môme  de  l'écorce  solide  terrestre;  et  ces  deux  modes  d'action,  ces  d 
causes  premières  continuent,'même  de  nos  jours,  à  changer  le  reUe 
la  surface  terrestre  et  à  donner  naissance  à  de  nouveaux  terrains. 

Nous  allons  entrer  dans  quelques  détails  sur  les  roches  de  chacun( 
ces  deux  origines  pour  en  indiquer  les  caractères  distinctifs. 
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E.  —  ROCHES  ÉRUPTIVES. 

Ces  roches,  qui  doivent  attirer  tout  particulièrement  l'altenlion  du 
marii),  se  reconnaissent  à  leur  absence  de  stratification,  à  leur  structure 
cristalline,  enfin  à  ce  qu'elles  sont  composées  de  plusieurs  minéraux 
différents.  Pour  pouvoir  arriver  à  distinguer  les  différentes  roches  érup- 
tives  les  unes  des  autres,  il  faut  d'abord  apprendre  dans  les  musées  à 
distiû^er  les  textures  granitiques,  porphyriques  et  basaltiques.  Dans  la 
texture  granitique ,  toutes  les  substances  qui  composent  la  roche  sont 
cristallisées  de  manière  à  former  un  mélange  également  grenu,  ce  qui 
prouve  que  la  cristallisation  a  eu  lieu  en  masse;  dans  la  texture  por- 
phyrique,  la  pâte  qui  sert  de  base  et  qui  est  en  môme  temps  dure  et  à 
grain  très-fin,  enveloppe  un  ou  plusieurs  cristaux  très-gros  ;  dan^  la 
texture  balsatique,  le  caractère  essentiel  est  une  fine  granulation  uni- 
forme sans  gros  cristaux  isolés. 

A  la  première  texture  appartiennent  le  granit,  la  syénite  et  les  diffé- 
rentes sortes  de  diorites,  toutes  roches  assez  aisées  à  reconnaître. 

Le  granit  résulte  de  l'association  des  trois  minéraux,  quartz,  felds- 
path et  mica.  Le  feldspath  ordinaire  du  granit  est  Torthose  et  la 
couleur  de  l'orthose  y  est  généralement  d'un  blanc  un  peu  nacré.  De 
toutes  les  roches,  le  granit  est  celle  qu'on  apprend  à  reconnaître  le 
plus  vite  et  c'est  en  se  servant  d'échantillons  de  granit  qu'on  parvient 
te  mieux  à  se  familiariser  avec  l'aspect  du  quartz  et  du  feldspath. 

La  syénite  se  distingue  du  granit  en  ce  que  les  paillettes  grillantes 
du  mica  y  sont  remplacées  par  de  l'amphibole.  Le  quartz  y  est  moins 
abondant  que  dans  le  granit  ;  quelquefois  il  fait  complètement  défaut. 
Oûelquefois  aussi  la  syénite  affecte  une  texture  porphyroïde,  parce  que 
<iegros  cristaux  de  feldspath  sont  disséminés  dans  sa  masse. 

Bnfin,  la  diorite  est  un  mélange  de  feldspath  albite  et  d'amphibole. 
Les  deux  minéraux  sont  toujours  séparés  dans  la  diorite  et  servent  ainsi 
*  la  rendre  reconnaissable. 

Les  roches  à  texture  porphyrique  se  divisent  en  deux  subdivisions 
principales,  en  porphyres  quartzeux  et  en  porphyres  augitiques.  Le 
type  des  premiers  est  le  porphyre  brun  rougeâtre  appelé  communément 
P^trosikx  et  qui  est  composé  d'une  pâte  feldspathique  plus  ou  moins 
compacte,  dans  laquelle  sont  disséminés  des  cristaux  de  feldspath 
orthose  avec  des  grains  de  quartz.  Le  type  des  seconds  est  le  porphyre 
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noir  à  lexlure  très-fine  qu'on  appelle  [omélaphire,  dont  la  pâte,  comp( 
de  cristaux  microscopiques  de  labrador  et  d'augite,  englobe  des  crisl 
isolés  de  labrador.        » 

Les  roches  à  texture  basaltique  seront  décrites  dans  le  paragra 
relatif  aux  volcans. 

F.  —  ROCHES  SÉDIMENTAIRES. 

Comme  il  a  été  dit  plus  haut,  les  roches  sédimentaires  provin: 
tout  d'abord  de  la  désagrégation  des  roches  primitives.  Ces  demie 
composées  en  grande  partie  de  silicates,  furent  attaquées  par  Ta 
carbonique  et  les  vapeurs  d'eau  brûlantes  ;  et  les  résidus  furent  enl 
nés  par  Teau.  Les  parties  insolubles,  alumine,  quartz  et  mica,  ne 
dèrent  pas  à  se  déposer  alors  que  Técorce  terrestre  était  encore  cha 
et  formèrent  les  premiers  schistes  cristallins.  Quant  aux  parties  solul 
telles  que  la  silice  provenant  du  feldspath  et  les  alcalis,  elles  resté 
dissoutes  dans  Teau.  La  chaux  se  combina  avec  l'acide  carboniqo 
le  carbonate  de  chaux  resta  également  en  dissolution  dans  l'eau, 
qu'il  y  eut  excès  de  l'acide  carbonique.  Quand  cet  acide  vint  à  d: 
nuer,  le  carbonate  de  chaux  se  précipita  à  son  tour  et  il  y  eut  a 
formation  de  nouvelles  couches  sédimentaires. 

On  peut  faire  et  on  a  fait  toute  espèce  de  classifications  des  roi 
sédimentaires  ;  mais  pour  le  but  purement  pratique  du  voyageur,  il 
a  en  réalité  que  deux  grandes  divisions,  les  sédiments  primitifs, 
comprennent  les  terrains  stratifiés  qui  se  sont  formés  par  le  refroidi 
ment,  et  les  sédiments  secondaires  ou  neptuniens,  qui  comprennen 
terrains  qui  se  sont  formés  uniquement  par  le  dépôt  dans  feau  du 
duit  de  la  désagrégation  et  de  la  décomposition  d'une  partie  des  ro 
primitives.  Entre  les  deux,  certains  géologues  ont  placé  les  terrain 
transition;  mais  les  limites  ne  sont  pas  assez  bien  définies  pour  q 
puisse  gagner  quoi  que  ce  soit  en  admettant  cette  troisième  division 
point  de  vue  théorique,  il  y  aurait  peut-être  à  faire  une  autre  disl 
tion,  celle  des  roches  métamorphiques  qui,  par  suite  de  circonsta 
purement  locales  et  du  reste  assez  peu  connues,  proviennent  de  V 
ration  des  roches  sédimentaires  secondaires.  Les  roches  métamorphi 
ressemblent  extérieurement  aux  schistes  cristallins  primitifs  et  c'est  ] 
cela  que  nous  les  rangerons  dans  la  classe  de  ces  schistes  cristal 
leur  formation  s'étant  probablement  effectuée  d'une  manière  analo 
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1°  Schistes  cristallins.  —  Ce  qui  caractérise  ces  dépôts  primitifs, 
c'est  leur  structure  schistoïde,  la  texture  grenue  de  leurs  éléments  et 
l'absence  complète  de  graviers. 

Le  gneiss,  le  micaschiste,  les  amphiboles  schisteuses ,  les  chlorito- 
schistes,  les  schistes  argileux  primitifs  et  les  schistes  argileux  communs 
sont  les  roches  cristallines  les  plus  importantes  avec  lesquelles  le  voya- 
geur doit  se  familiariser  d'avance.  11  trouvera,  intercalés  au  milieu  de 
toutes  ces  couches  schisteuses,  la  quartzite,  le  marbre  et,  à  la  partie 
supérieure  des  terrains  primitifs,  une  série  de  scliistes  qui  se  distinguent 
par  leur  couleur  verte  et  qu'il  pourra  désigner  à  cause  de  cela  sous  les 
nom  de  schistes  verts. 

U  gneiss  a  la  même  composition  que  le  granit  ;  il  s'en  distingue  en 
ce  que  le  mica  y  est  prédominant  et  donne  à  la  roche  une  structure 
«chisteuse  par  sa  disposition  lamelleuse  et  rubanée. 

L(f  micaschiste  est  un  mélange  intime  de  quartz  en  poudre  et  de 
lamelles  de  mica  ;  sa  structure  schisteuse  est  encore  plus  apparente  que 
celle  du  gneiss. 

Les  amphiboles  schisteuses  sont  formées  par  le  mélange  d'une  très- 
petite  proportion  de  mica  avec  de  l'amphibole  de  structure  schisteuse  ; 
et  c'est  cette  dernière  roche  qui  est  de  beaucoup  prédominante. 

Le  chbritoschiste^  qui  est  un  silicate  double  d'alumine  et  de  magnésie, 
86  reconnaît  à  sa  couleur  brune  tirant  sur  le  rouge  et  au  toucher  onc- 
taeux  que  doit  la  roche  à  la  magnésie.  Elle  est  quelquefois  verte  et  on  y 
Ifouve  souvent  enchâssés  des  corps  étrangers,  tels  que  du  fer  magnétique, 
te  grenats,  de  la  tourmaline  et  des  éméraudes. 

Les  schistes  argileux^  qui  viennent  ensuite,  forment  la  transition 
entre  les  schistes  cristallins  et  les  dépôts  sédimenlaires.  Les  schistes 
pileux  anciens  se  distinguent  des  schistes  argileux  nouveaux  ou  com- 
muns en  ce  que  la  structure  cristalline  y  est  encore  un  peu  apparente, 
dn  moins  à  la  loupe,  tandis  que  dans  les  nouveaux  il  n'y  a  pas  trace 
^e  cristallisation.  Ces  derniers  forment  dts  masses  très-dures,  très- 
solides,  et  d'une  couleur  grise  ou  noire  généralement.  Leur  cassure  est 
»D8  éclat  et  d'un  aspect  mal. 

La  quartzite  est  composée  des  mômes  éléments  que  le  micaschiste, 
*vec  cette  différence  qu'il  y  a  beaucoup  de  quartz  et  peu  de  mica;  le 
quarti  y  est  parfaitement  pur  et  a  une  structure  schisto-granuleuse. 

^  résumé,  dans  les  schistes  cristallins,  c'est  le  gneiss  ayant  le  granit 
conune  base  qui  forme  l'étage  inférieur  ;  après  cela,  les  autres  schistes 
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cristallins  superposés  au  gneiss  perdent  leur  structure  cristallin( 
mesure  qu'ils  s'élêveut  ;  ils  alternent  môme  avec  de  véritables  couc 
sédimentaires,  et  enfin  ils  passent  aux  schistes  argileux  et  aux  calcaii 

Partout  où  le  gneiss  est  en  contact  immédiat  avec  le  granit,  il  est  p 
sible  de  déterminer  Tàge  de  ce  dernier;  car,  de  deux  choses  l'une, 
bien  le  passage  des  deux  roches  l'une  à  l'autre  est  si  insensiblem 
gradué  qu'il  devient  à  un  moment  donné  bien  difficile  de  les  distingu 
dans  ce  cas,  on  a  devant  soi  Tes  granits  les  plus  anciens  du  globe; 
bien  le  granit  traverse  en  filons  les  couches  du  gneiss  et  alors  il  est 
formation  plus  récente. 

Le  granit  peut  aussi  se  présenter  à  la  base  de  terrains  sédimentair 
il  n'est  pas  alors  mélangé  avec  du  gneiss  et  il  est  difficile  de  pou\ 
préciser  exactement  son  ùge.  Il  se  trouve  enfin  également  au  milieu 
terrains  sédimentaires  mômes  ;  dans  ce  cas,  il  affecte  une  forme  ér 
tive  et  il  est  de  formation  postérieure  à  ces  terrains. 

2°  Terrains  sédimenlaires  secondaires.  —  Toutes  les  format!» 
depuis  l'étage  cambrien  sont  composées  de  couches  disposées  en  str£ 
superposées. 

Le  dépôt  des  scliistes  cristallins  primitifs  s'était  fait  alors  que  VéCQ 
terrestre  était  encore  chaude  et  à  peu  prés  refroidie  sur  sa  périphéi 
Après  cela,  il  y  eut  une  période  de  calme,  puis  de  nouvelles  érupti< 
cristallines  venues  du  centre  de  la  terre  bouleversèrent  de  nouv< 
rOcéan.  Les  eaux  rongèrent  les  couches  les  plus  tendres  et  enti 
nèrent  leurs  débris  dans  des  lieux  plus  éloignés.  Puis,  le  calme 
faisant  de  nouveau,  l'eau  abandonna  les  matériaux  qu'elle  avait 
traînés.  H  est  clair  que  ce  furent  les  fragments  les  plus  lourds  qui 
disposèrent  à  la  partie  inférieure  de  l'assise ,  c'est-à-dire  les  sédime 
qui  se  formèrent  par  des  mélanges  de  grains  de  sables  et  de  fragme 
d'autres  roches  et  qui,  sous  celte  forme,  preirtient  le  nom  de  cong 
mérats  ou  brèches  et  de  poudingues.  Les  grains  de  sable  cimei 
entre  eux  vinrent  au-dessus  sous  forme  de  grès,  puis  tout  en  haut 
matières  terreuses  plus  légères  encore,  qui  donnèrent  naissance  à 
assises  argileuses  ou  calcaires. 

Ainsi  les  roches  que  l'on  trouve  dans  les  dépôts  sédimentaires  s 
des  grès,  des  brèches,  des  poudingues,  de  l'argile,  du  calcaire,  de 
marne  et  des  alliages  de  diverses  espèces  alternant  de  mille  façons 

Le  grès  est  un  sable  quartzeux  agglutiné  par  un  ciment  de  mO 
nature  qui  en  fait  une  pierre  souvent  très-dure.  Le  tissu  est  quelq 
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fois  si  serré  qu'on  a  peine  à  distinguer  les  grains  de  sable  ;  mais  ordi 
Dairement  ces  grains  de  sable  sont  apparents.  Les  mélanges  de  grès  et 
de  caiDoux  s'appellent  poudingues  quand  les  cailloux  sout  arrondis,  et 
conglomérats  quand  ils  sont  anguleux. 

Quant  aux  argiles,  on  les  reconnaît  presque  toujours  à  leur  carac- 
tère onctueux  et  à  la  propriété  qu'elles  ont  d'absorber  l'eau  et  de 
durcir  au  feu  ;  outre  cela,  elles  happent  à  la  langue  et  répandent  une 
odeur  particulière  quand  elles  sont  humides. 

Le  calcaire  ou  carbonate  de  chaux  se  reconnaît  à  trois  caractères 
auxquels  on  ne  peut  se  tromper  : 
!•  Il  se  laisse  rayer  par  une  pointe  d'acier  mais  non  par  l'ongle  ; 
2*  Il  donne  avec  les  acides  une  effervescence  très-vive  ; 
3*  Au  chalumeau,  il  donne  de  la  chaux  vivo  qui,  mise  sur  la  langue, 
fait  éprouver  une  vive  brûlure. 

Mais  le  calcaire  revcH  des  colorations  si  différentes,  possède  des  de- 
grés de  dureté  si  inégaux  et  apparaît  si  diversement  dans  sa  stratiGca- 
tion,  qu'on  a  souvent  peine,  à  simple  vue,  à  constater  son  identité. 

Enfin  les  marnes  sont  essentiellement  composées  de  calcaire,  de 
sable  et  d'argile,  et  suivant  que  l'un  ou  l'autre  de  ces  éléments  prédo- 
tûine,  on  les  appelle  marnes  calcaires,  sableuses  ou  argileuses. 

n  est  fort  difficile  à  un  voyageur  qui  n'est  pas  géologue  de  profession 
de  pouvoir  se  reconnaître  dans  la  suite  innombrable  des  terrains  dont 
^  composent  les  couches  sédimentaires  superposées  ,•   souvent  des 
^ches  complètement  identiques  appartiennent  à  des  formations  très- 
afférentes,  et  il  faut  donc  avoir  recours  à  d'autres  caractères  distinctifs. 
^caractères  sont  les  nombreux  débris  de  corps  organisés  que  ren- 
ferment les  divers  étages.  Chaque  formation  a  ses  fossiles  spéciaux  qui 
instituent  des  points  de  repère  excellents.  Il  est  donc  de  toute  né- 
^^^ssilé,  si  on  ne  veut  pas  se  perdre  dans  le  dédale  de  toutes  les  couches 
î^i  se  sont  succédé,  d'avoir  le  tableau  des  fossiles  caractéristiques  de 
<^haque  étage. 

Si  l'on  n'a  ni  le  temps  ni  les  moyens  de  pousser  ses  investigations 

^ussi  loin,  il  faut  se  contenter  de  déterminer  le  rapport  des  couches 

successives  entre  elles,  c'est-à-dire  tâcher  d'obtenir  le  système  général 

^e  formation  seulement.  Pour  cela,  le  voyageur  devra  s'arrêter  partout 

^^  il  pourra  distinguer  la  superposition  de  couches  différentes,  soit  sur 

^c  flanc  des  montagnes,  soit  dans  l'encaissement  des  vallées  ou  des 

civières,  soit  môme  dans  des  plaines  inclinées,  et,  eu  commençant  par 
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la  couche  inférieure,  prendre  note  de  la  nature  des  tcrraios,  de  leur 
épaisseur,  de  leur  inclinaison,  puis  continuer  de  proche  en  proche,  de 
manière  à  suivre  les  couches  de  terrain  aussi  loin  qu'il  pourra. 

Ce  qu'il  ne  doit  surtout  pas  perdre  de  vue  dans  ses  recherches,  ce 
sont  les  trois  règles  suivantes,  qui  se  vériiieut  toujours  et  auxquelles  il 
devra  constamment  se  rapporter  : 

r  Partout  où  les  couches  se  superposent  parallèlement  en  preuant 
une  certaine  extension,  la  couche  sous-jacente  est  presque  toujours 
antérieure  à  la  couche  suh-jacente,  qu'elles  soient  toutes  les  deux  hori- 
zontales ou  inclinées  ; 

2°  Toutes  les  couches  se  sont  primitivement  étendues  horizonlale- 
meut  el  ne  se  sont  inclinées  que  par  suite  d'un  bouleversement  ou  d'un 
soulèvement  subséquent  (soulèvement  qui  a  pu,  ou  bien  déchirer   • 
l'écorce  terrestre,  ou  bien  ne  pas  arriver  à  sa  superûcie)  ; 

3**  Quand  des  couches  horizontales  ou  légèrement  inclinées  s'appuieat 
sur  d'autres  qui  ont  une  forte  inclinaison,  ce  qu'on  exprime  en  disant 
que  les  couches  successives  sont  en  stratification  discordante,  le  sou- 
lèvement a  eu  lieu  entre  les  formations  sédimentaires  de  chacune  des 
couches. 

Nous  n'insisterons  pas  davantage  sur  les  observations  relatives  aux 
terrains  sédimentaires  ;  nous  passerons  également  sous  silence  tout  ce 
qui  a  trait  aux  formations  de  montagnes  et  nous  nous  arrêterons  de 
préférence  sur  les  phénomènes  volcaniques,  qui  devront  attirer  tout 
spécialement  son  attention. 

G.  —  DES  VOLCANS  ET  DES  TERRAINS  VOLCANIQUES. 

Il  n'est  pas  besoin  de  longs  développements  pour  démontrer  coU*' 
bien  il  est  utile  qu'un  voyageur,  et  principalement  un  marin,  soit  ^^ 
état  de  faire  des  observations  sérieuses  sur  tout  ce  qui  a  rapport  a-*^^ 
volcans.  El  d'abord  il  faut  songer  que  le  marin  est  sujet  à  visiter  un  gra^**^ 
nombre  d'Iles  de  formation  volcanique  dont  la  nature  géologique  est  p^^ 
connue,  et  il  est  donc  fort  important  qu'il  puisse  fournir  des  renseigï^^ 
meuts  exacts;  et  ensuite,  comme  c'est  près  de  la  mer  que  se  trouv<t^^ 
presque  tous  les  volcans  en  activité,  il  peut  avoir  l'occasion  d'assis  •^^'^ 
à  une  éruption,  et  il  serait  assurément  fort  regrettable  que,  faute  d'O^ 
servatious,  on  ne  pût  avoir  de  compte  rendu  sérieux  du  phéndmèï^^' 
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Quelques  mots  sur  les  volcans  ont  donc  leur  place  toute  marquée  dans 
cet  aperçu  sur  les  observations  scientifiques  à  faire  dans  les  voyages. 

Tout  le  monde  sait  qu'un  volcan  n'est  en  quelque  sorte  qu'une  com- 
munication constante  ou  temporaire  entre  Tintérieur  de  la  terre  et  le 
dehors,  donnant  issue  aux  matières  qui  bouillonnent  à  une  assez  mé- 
diocre profondeur.  L'éruption  volcanique  se  produit  par  une  déchi- 
rare  du  sol  et  la  sortie  d'une  masse  de  lave  sous  forme  de  gibbosité. 

On  distingue,  parmi  les  volcans,  les  volcans  en  activité  et  les  volcans 
éteints.  Ces  derniers  sont  ceux  qui  depuis  les  temps  les  plus  reculés 
n'ont  pas  eu  d'explosion. 

Tous  les  volcans,  soit  éteints,  soit  en  activité ,  peuvent  aussi  se  ré- 
partir en  deux  classes  :  les  volcans  centraux,  qui  forment  toujours  le 
'centre  et  le  nœud  d'un  grand  nombre  de  foyers  éruptifs,  et  les  chaîn«8 
volcaniques  situées  le  plus  souvent  à  peu  de  distance  les  uaes  des  autres 
rt  toujours  dans  là  môme  direction. 

La  première  observation  à  faire  concernant  les  volcans  est  celle  des 
roches  qui  les^composent.  Il  y  en  a  de  deux  sortes  :  les  roches  homo- 
gènes qui  ont  été  produites  par  le  refroidissement  des  masses  en 
ftîsion,  et  les  débris  pulvérulents  qui  proviennent  de  la  destruction  des 
premières  roches. 

Koches  homogènes  volcaniques,  —  Les  roches  homogènes  affectent 
^ïne  structure  vitreuse  ou  cristalline.  Dans  les  roches  ù  structure  vi- 
^use,  le  refroidissement  a  été  si  rapide,  qu'un  commencement  même 
^e  cristallisation  n'a  pas  pu  avoir  lieu.  Le  nom  général  donné  à  ces 
"^ches  est  celui  d'obsidiennes;  elles  offrent  avec  le  verre  une  ressem- 
*>lance  frappante;  leur  couleur  habituelle  est  le  noir  verdâtre  très- 
ftiiicé;  une  forme  spongieuse  et  cellulaire  en  fait  de  la  pierre  ponce, 
ï^che  d'une  couleur  grise  remarquable  par  son  âpreté  au  toucher;  une 
îorme  globulaire  plus  ou  moins  régulière  en  fait  de  la  perlite,  et  ce 
^om  de  perlite  a  été  donné  parce  que  les  roches  ont  l'éclat  des  perles. 
Toutes  ces  roches  ne  sont  d'ailleurs  que  des  variétés  de  feldspath  en 
<Ioelque  sorte. 

Quant  aux  roches  à  structure  cristalline,  on  les  distingue,  comme  les 
roches  éruptives,  sous  les  noms  de  roches  granitoïdes,  porphyriques, 
^Itiques,  suivant  la  nature  de  leur  cristallisation. 
•Une  classification  plus  rationnelle  consiste  à  les  diviser,  d'après 
«ûr  composition,  en  roches  ou  laves  felspathiques  et  en  roches  ou  laves 
^^giliques.  Le  professeur  de  Richthofen,  dans  le  manuel  allemand, 
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donne  à  ces  deux  divisions  un  autre  nom  ;  il  les  appelle  laves  ri 
en  silice  ou  acides,  et  laves  pauvres  en  silice  ou  basiques. 

Le  caractère  des  laves  feldspalhiques  est  d'ôtre  d'une  couleur  cl 
d'un  gris  ordinairement  jaunâtre  et  quelquefois  rougeâtre,  ce  qui 
qu'il  est  impossible  de  les  confondre  avec  les  laves  augitiques  qu 
une  couleur  foncée.  Les  laves  feldspalhiques  consistent  générale) 
en  une  pâte  creuse  formée  de  cristaux  microscopiques  de  felds 
enveloppant  de  grands  cristaux  de  feldspath  vitreux.  Outre  le  feldsj 
elles  renferment  une  petite  quantité  de  cristaux  de  mica,  d'amphj 
et  de  quartz.  Le  trachyte  est  la  roche  principale  de  ce  groupe;  il  f( 
géoéralement  le  noyau  du  cône  d'éruption  du  volcan  et  ne  mani 
son  existence  à  l'observateur  que  par  des  roches  lancées  hors  du 
tère.  La  couleur  du  trachyte  est  presque  toujours  d'un  gris  jaunàti 
présente  une  âpreté  au  toucher  tout  à  fait  caractéristique,  et  les  cris 
de  feldspath  qui  y  sont  emprisonnés  sont  presque  toujours  de  la  i 
dine,  substance  qui  se  reconnaît  à  son  éclat  très-vif,  à  sa  grande  tr 
parence  et  à  sa  texture  fendillée. 

Certaines  variétés  de  trachyte  sont  composées  d'éléments  très-fii 
faiblement  agrégés  qui  s'égrènent  entre  les  doigts  ;  ce  sont  les  dom 

Les  massifs  de  trachyte  sont  toujours  accompagnés  de  perlites,  d 
sidic^nnes  et  de  pierres  ponces. 

Quant  aux  laves  augitiques,  le  feldspath  dont  elle  sont  formée 
du  labrador,  et  ce  qui  leur  donne  leur  couleur  foncée  est,  d'une  ] 
l'augitc,  de  l'autre,  le  fer  magnétique.  Ce  dernier  corps  étant  très-l< 
augmente  beaucoup  par  sa  présence  la  pesanteur  spécifique  des  1 
augitiques,  ce  qui  fournit  à  ces  dernières  un  nouveau  caractère  dis! 
tif.  Les  trois  corps,  labrador,  augite  et  fer  magnétique,  forment  ; 
vent  dans  leur  ensemble  un  mélange  intime  parfaitement  homogèc 
il  est  alors  difficile  de  les  distinguer  les  unes  des  autres  dans  ces  roc 

Les  deux  principales  roches  appartenant  à  ce  groupe  sont  la  dol 
et  le  basalte. 

La  dolérite  ou  ancien  basalte,  ou  basalte  granitoïde,  est  un  mélî 
à  gros  grains  de  cristaux  de  labrador  et  d'augite  ordinairement  dis 
nables  à  l'œil  nu.  C'est  une  roche  peu  importante. 

Le  basalte  est,  au  contraire,  un  mélange  à  grains  très-fins  de  la 
dor  et  d'augite,  caractérisé  par  la  présence  de  l'olivinc.  Cette  dern 
substance,  qui  est  un  silicate  double  de  magnésie  et  de  fer,  se  prés 
dans  le  basalte  en  nodules  de  toutes  grosseurs  parfaitement  distic 
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dont  la  couleur,  d'un  vert  olive,  contraste  avec  le  noir  foncé  de  la  pâte 
du  basalte. 

Un  autre  élément  apparaît  dans  le  basalte.  C'est  Veau  de  cristallisa- 
tion. A  la  place  du  labrador  non  hydraté,  il  y  a  souvent  un  silicate 
double  hydraté  qui  prend  le  nom  de  zéolythe,  et  les  zéolylhes  forment 
des  noyaux  parfaitement  distincts,  qui  sont  pour  ainsi  dire  noyOs  au 
milieu  de  la  pâte  dont  les  roches  sont  formées  ;  les  roches  sont  dites 
alors  à  structure  amygdaloïde.  Quelquefois  ces  noyaux  se  séparent  de 
la  pâte  et  restent  vides,  ou  bien  sont  remplacés  par  d'autres  minéraux. 

La  présence  de  ces  cavités  arrondies  constitue  le  caractère  propre 
de  beaucoup  de  basaltes  et  les  distingue  des  roches  volcaniques  plus 
anciennes,  comme  le  trachyte. 

Un  autre  caractère  propre  au  basalte  est  qu'il  se  divise  en  prismes  ou 
en  enveloppes  concentriques  assez  régulières  et  faciles  à  distinguer. 

En  résumé,  le  voyageur  qui  n'est  pas  versé  dans  l'étude  de  la  géo- 
logie devra  se  borner,  pour  les  observations  volcaniques,  à  la  connais- 
sance des  deux  roches  types  si  parfaitement  distinctes  :  le  trachyte  et 
le  basalte.  Tous  les  produits  volcaniques  renferment  l'une  ou  l'autre 
de  ces  roches,  quelquefois  les  deux,  et  réciproquement,  toutes  les  mon- 
tagnes de  basalte  ou  de  trachyte  peuvent  être  considérées  comme  des 
cônes  de  matière  volcanique  de  nature  cruptive.  LeS  laves  trachyliqùes 
ont  été  émises  en  général  les  premières,  et  les  laves  basaltiques  ne  Font 
été  qu'ensuite.  La  raison  qu'on  en  a  donnée,  c'est  que  les  premières  étant 
plus  légères,  devaient  occuper  les  points  les  plus  élevés  du  réservoir 
souterrain  et  sortir  par  conséquent  en  premier  Ueu  lors  des  éruptions 
volaiûiques  pour  être  recouvertes  par  la  suite  par  les  roches  basaltiques. 

J>ébri$  pulvérulents  ou  cendres. —  Ces  débris  sont  formés  de  roches 
Pulvérisées  renfermant  les  substances  élémentaires  des  laves  ;  ils  sont 
souvent  projetés  au  loin  à  des  distances  considérables.  Il  y  a  d'autres 
^ois,  dans  les  éruptions  volcaniques,  projection  de  petits  corps  incau- 
tecenls  qui  se  brisent  en  fragments  quand  ils  retombent.  On  les  appelle 
^pilli  ou  rapilli,  et  ils  sont  semblables  à  de  petites  dragées,  tantôt 
moires,  tantôt  d'un  rouge  brillant.  Leur  caractère  distinctif  est  une 
^xtrOme  friabilité. 

Tous  les  débris  ainsi  projetés  forment  autour  du  volcan  des  dépôts 
considérables  qui  sont  soit  meubles,  soit  compactes.  Dans  ce  dernier 
^s>  les  fragments  se  soudent  par  un  véritable  ciment  et  forment  des 
^f^  volcaniques  et  des  tufs  ponceux. 


171  HE  VLB   MARITIME   ET   COLONIALE. 

Lave  moderne,  —  Le  nom  de  lave  a  en  général  une  signifîca 
très-vague,  étant  appliqué  à  toute  matière  en  fusion  qui  s'élève  < 
un  cratère;  mais  ce  qu'on  appelle  communément  lave  moderne 
sont  les  roches  liquéfiées  par  une  énorme  température,  qui  coulent, 
en  plein  air,  soit  dans  la  mer,  le  long  des  flancs  des  volcans,  en 
manl  des  torrents  incandescents  qui  se  refroidissent  avec  le  temps 
qui  caractérise  le  mieux  les  laves  modernes  solidifiées,  ce  sont 
formes  qu'affecte  la  surface  des  coulées  ;  cette  surface  est  étirée,  bc 
versée  et  ù  couches  contournées  dans  tous  les  sens,  tandis  qu'à  l'i 
rieur  la  texture  est  à  grains  fins. 

Les  laves  modernes  offrent  dans  leur  composition  toutes  les  var 
possibles  :  les  unes  sont  trachy tiques,  d'autres  basaltiques ,  et  non- 
lement  elles  renferment  les  roches  cristallines  qui  forment  les  élém 
du  globe,  mais  encore  une  foule  d'autres  minéraux.  C'est  donc  poi 
voyageur  qui  peut  assister  à  une  éruption  Toccasion  la  plus  favor 
pour  collectionner  des  échantillons  de  la  plupart  des  minéraux. 

Observations  à  faire  dans  les  éruptions  volcaniques.  —  Danf 
éruptions  volcaniques,  il  faut  observer  avec  soin  les  signes  précurs 
du  phénomène,  la  forme  du  volcan  et  de  son  cratère,  les  circonsta 
météorologiques  qui  accompagnent  l'éruption.  Voir  tout  particulière! 
comment  se  manifeste  la  première  éruption  et  tâcher  d'estimer  sa  fc 
soit  par  la  hauteur  à  laquelle  s'élèvent  les  fragments  projetés,  soit  pi 
distance  à  laquelle  ils  sont  lancés.  Examiner  les  fentes  latérales 
lesquelles  s'échappe  la  vapeur,  et  noter  si  les  fragments  provenant  t 
première  éruption  ressemblent  à  ceux  des  éruptions  subséquei 
Analyser  les  gaz  qui  s'exhalent  et  voir  si  la  loi  de  Bunsen  se  vérifi 
savoir  :  que  les  premières  émanations  gazeuses,  celles  qui  ont  liei 
plus  fort  de  l'explosion,  sont  du  fluor  et  du  chlore  ;  qu'il  apparaît 
suite  des  vapeurs  sulfureuses  accompagnées  de  vapeurs  d'eau 
qu'enfin,  au  moment  où  l'intensité  volcanique  commence  à  dimio 
se  montre  le  gaz  acide  carbonique.  —  Vérifier  également  si,  dan 
éruptions  successives  provenant  d'un  même  volcan,  les  laves  tra» 
tiques  dominent  dans  la  première  période  d'activité  ou  périod 
jeunesse  du  volcan,  les  laves  basaltiques  dans  sa  période  de  vicilh 
et  si  enfin  la  production  des  basaltes  est  l'indice  que  le  volcan 
sur  le  point  d'entrer  dans  sa  phase  d'extinction. 

Bien  étudier  les  torrents  de  lave;  tâcher  de  déterminer  l'endroit  i 
ils  sortent,  la  manière  dont  le  premiercanal  s'est  ouvert,  la  largeuj 
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conduit,  le  degré  de  vilesse  de  la  lave,  la  pente  du  torrent  et  surtout  la 
nature  des  gaz  et  des  vapeurs  qui  s'échappent  de  sa  surface,  la  manière 
dont  se  fait  le  refroidissement,  toutes  les  dislocations  qui  ont  lieu  par 
suite  de  Téchappement  des  gaz,  enfin  les  éléments  des  roches  qui 
forment  la  lave  solidifiée. 

11  ne  faut  pas  manquer  non  plus  d'observer  avec  soin  tout  ce  qui  a 
trait  aux  soulèvements  et  aux  abaissements  de  volcans.  On  a  cru  re- 
marquer que  pendant  que  le  volcan  était  dans  sa  période  préparatoire 
d'éruption,  il  se  manifestait  un  mouvement  de  soulèvement,  et  qu'a- 
près l'éruption  le  même  volcan  s'affaissait  lentement.  Ce  serait  à  vérifier 
dans  tous  les  cas  d'éruption. 

Enfin,  une  des  questions  les  plus  intéressantes,  c'est  de  voir  com- 
ment se  déposent  les  matières  rejelées  en  dehors  du  cratère,  et  à  ce 
sujet  il  y  a  une  distinction  très-importante  à  faire  entre  le  produit  des 
volcans  terrestres  et  des  volcans  sous-marins.  Pour  ce  qui  est  de  la 
manière  dont  la  lave  proprement  dite  se  dépose,  il  n'y  a  pas  grande 
différence  ;  toutefois  il  est  probable  qu'à  cause  de  la  pression  de  l'eau 
la  lave  produite  au  fond  de  la  mer  doit  s'étendre  davantage  laté- 
ralement. 

Mais  c'est  surtout  pour  les  débris  pulvérulents,  pour  les  scories ,  que 
la  différence  est  sensible.  Dans  les  volcans  terrestres,  la  chute  des  di- 
verses matières  rejetées  au-dessus  de  l'orifice  d'éruption  donne  nais- 
sance à  un  monticule  conique  dans  lequel  les  dépôts  successifs  forment, 
autour  d'un  axe  central,  des  couches  plongeant  vers  tous  les  points  de 
l'horizon.  Comme  l'angle  sous  lequel  se  fait  le  dépôt  doit  être  d'autant 
P'us  faible  que  la  matière  projetée  est  plus  pulvérulente  et  d'un  grain 
plus  fin,  il  s'ensuit  que  la  courbe,  qui  au  sommet  du  cône  est  inclinée 
à  l'horizon  de  28  à  30°,  arrive  à  être  presque  horizontale  au  pied  de  la 
colline.  Dans  les  volcans  sous-marins,  le  dépôt  se  fait  tout  différem- 
ment. Les  matières  les  plus  lourdes  commencent  à  s'amonceler  autour 
de  l'orifice  et  comme  plus  les  matières  sont  fines  plus  longtemps  elles 
r^ent  en  suspension  dans  l'eau,  il  s'ensuit  qu'elles  doivent  se  déposer 
1^  unes  sur  les  autres  en  couches  horizontales  ou,  en  tout  cas,  avec 
une  inclinaison  très-faible  sur  l'horizon.  Quelques  auteurs  prétendent 
Blême  que  la  quantité  de  matière  pulvérulente  et  fragmentaire  rejetée 
^t  moindre  dans  un  volcan  sous-marin  que  dans  un  volcan  terrestre  ; 
mais  cette  particularité  ne  peut  avoir  aucune  raison  d'être,  et  la  dimi- 
nution apparente  des  dépôts  s'explique,  selon  moi,  par  le  fait  qu'une 
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grande  partie  des  matières  rejelées  a  dû  être  transportée  par  les  ( 
rants  marins  à  des  distances  plus  ou  moins  considérables,  et  n* 
retrouve  donc  pas  au  pied  du  cratère. 

Quoi  qu  il  en  soit,  ce  que  le  voyageur  doit  mesurer  avec  soin, 
le  proGl  des  courbes  formées  autour  du  centre  d'éruption  des  voli 
tant  sous-marins  que  terrestres.  Pour  les  volcans  terrestres,  il  s.*agi 
voir  comment  l'angle  d'inclinaison  avec  l'horizon  varie  suivant  la 
ture  et  la  texture  des  roches  et  des  débris  projetés.  Pour  les  voli 
sous-marins,  il  s'agit  de  vérifier  jusqu'à  quel  point  ces  courbes  de  di 
se  rapprochent  de  l'horizontale.  Le  nombre  de  ces  derniers  volcans 
ont  été  amenés  au  jour  par  suite  d'un  soulèvement  postérieur  à  Té: 
tion  volcanique  est  considérable.  L'île  Maurice  et  un  grand  non 
d'îles  madréporiques  de  l'océan  Pacifique  sont  dans  ce  cas. 

Sources  d'eau  bouillanîe.  —  Aux  observations  volcaniques  peu 
se  rattacher  les  observations  sur  les  sources  d'eau  bouillante.  U 
prendre  note  avec  soin  de  la  température  du  liquide,  de  la  nature 
la  roche  d'où  il  s'échappe  ;  voir  si  le  liquide  a  une  odeur  sulfureus 
déterminer  l'étendue,  la  nature  et  surtout  la  texture  des  concret 
qui  se  forment  autour  de  la  source.  Quelquefois  ces  concret 
sont  poreuses  comme  celles  des  tufs  calcaires;  d'autres  fois  elles  t 
très-dures.  Étudier  également  ces  dépôts  au  microscope  au  poini 
vue  des  organismes  animaux  qui  peuvent  s'y  trouver.  Chercher 
particulièrement  si  dans  les  environs  des  sources  existent  des  ro( 
volcaniques.  On  trouve  presque  toujours  des  sources  d'eau  bouill; 
là  où  dos  montagnes  abruptes  de  granit  sont  entrecoupées  de  ve 
basaltiques. 

Dans  les  sources  intermittentes  auxquelles  on  a  donné  le  nom  g( 
rique  de  geysers,  il  faut  prendre  note  eu  outre  de  l'intervalle  de  ten 
en  général  régulier,  que  mettent  les  jets  à  se  succéder. 

H.  —  DU  GISEMENT  DES  MINERAIS  MÉTALLIFÈRES. 

La  plupart  des  métaux,  et  surtout  les  métaux  nobles,  se  rencont 
soit  dans  les  dépôts  cristallins,  soit  dans  les  plus  anciennes  couches 
dimentaires.  Ils  remplissent  les  crevasses  qui  se  sont  pratiquées  t 
les  roches  anciennes  par  suite  de  commotions  souterraines;  ces 
vasses,  quand  elles  sont  verticales  ou  obliques,  s'appellent  des  fil 
et  quand  elles  sont  horizontales,  des  gisements  ou  couchés. 
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Les  substances  minérales  se  sont  introduites  dans  les  filons  de  bas  en 
baut,  soit  sous  la  forme  liquide,  soit  sous  la  forme  gazeuse,  et  se  sont 
CDSuile  lentement  cristallisées  par  voie  de  refroidissement.  Dans  beau- 
coup de  filons,  le  dépôt  a  eu  lieu  aussi  à  l'état  amorphe  quand  le  re- 
froidissement s* est  fait  très-rapidement,  et  c'est  donc  une  des  premières 
choses  que  doit  constater  le  voyageur  quand  il  rencontre  un  filon  mé- 
lalUfère. 

Souvent,  pendant  le  temps  que  mettait  la  fissure  à  se  combler,  des 
fragments  de  roche  se  détachaient  de  la  partie  supérieure  de  la  cre- 
vasse et  venaient  se  mêler  au  minéral  ;  c'est  c.e  qui  fait  qu'on  rencontre 
presque  toujours  un  mélange  de  matières  terreuses  et  métallifères. 

Il  arrive  aussi  qu'il  y  a  eu  à  certains  moments  injection  d'un  certain 
minéral  dans  une  crevasse,  puis  à  d'autres  moments  injection  d'un  mi- 
néral tout  différent  ;  ces  divers  minéraux  sont  alors  disposés  par  rubans 
plus  ou  moins  fins  et  plus  ou  moins  réguliers,  parallèlement  aux  parois 
de  la  fissure. 

Quelquefois  de  nouvelles  fissures  se  sont  déclarées  très-longtemps 
après  la  fissure  de  la  roche. 

Toutes  ces  circonstances  sont  à  observer  et  étudier  sur  place. 

Quant  aux  gisements,  ce  sont  des  masses  aplaties  qui  se  trouvent  in- 
tercalées entre  d'autres  couches  pierreuses.  Ils  sont  souvent  trôs-étendus 
et  très-épais. 

On  rencontre  aussi  les  métaux  sous  forme  de  nids  ou  de  rognons  ; 
Daais  les  rognons  sont  généralement  trop  disséminés  pour  pouvoir  être 
exploités. 

Enfin  les  métaux  se  trouvent  également  en  amas  puissants  de  formes 
el  de  dimensions  variables  ;  les  amas  sont  beaucoup  plus  rares  que  les 
filons,  et  ii  n'y  a  guère  que  les  minerais  de  fer  qui  se  présentent  de  la 
sorte;  le  fer  forme  alors  quelquefois  à  lui  seul  des  montagnes  entières. 

Les  variétés  principales  sous  lesquelles  on  le  rencontre  ainsi  sont  : 
le  fer  magnétique  ou  oxydulé,  le  fer  oligisle  et  l'hématite  brune  ou  fer 
oxydulé  hydraté.  Ces  minerais  sont  importants  à  connaître  pour  le 
voyageur. 

Le  fer  magnétique  ou  oxydulé  appartient  essentiellement  aux  ter- 
rains de  cristallisation.  Il  se  distingue  des  autres  minerais  de  fer  par 
^propriétés  magnétiques,  son  éclat  métalhque,  sa  couleur  qui  est  le 
P'is  foncé  et  celle  de  sa  poussière  qui  est  le  noir. 

Le  fer  oligiste  ou  peroxyde  de  fer  appartient  aussi  aux  terrains  de 

tn.  MAE.   —  IVILLBT    1876.  12 
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cristallisation.  Sa  couleur  est  grise,  mais  plus  claire  que  celle  du  fe 
magnétique  ;  la  couleur  de  sa  poussière  est  rouge. 

L'hématite  brune  ou  fer  oxydulé  hydraté  se  trouve  principalement; 
la  séparation  des  terrains  cristallins  et  des  terrains  sédimentaires.  Il  ; 
une'  coloration  brune  quand  il  est  en  masse,  et  il  donne  une  poussièp 
d'une  couleur  jaune  d'ocre  caractéristique. 

ï.  — ACTION  DESTRUCTIVE  ET  RECONSTRUCTIVE  DES  AGENTS  MÉTÉORIQUES 
—  DÉPÔTS  EN  VOIE  DE  FORMATION  A  l'EMBOUCHURE  DES  RIVIÈRES  El 
LE  LONG  DES  CÔTES.  —  RÉCIFS  MADRÉPORIQUES.  —  DÉPÔTS  FORMÉl 
PAR  LES  GLACES. 

Les  observations  qui  présentent  le  plus  d  attrait  poui*  le  marin  son 
évidemment  celles  qui  ont  trait  au  rôle  des  agents  météoriques  pou 
modifier  le  relief  de  la  surface  du  globe.  L'action  de  ces  agents  s'exero 
de  deux  façons  :  d'une  part,  elle  est  destructive,  de  l'autre  elle  est  re 
constructive. 

Parmi  les  agents  destructeurs,  nous  citerons  eu  premier  lieu  l'ai 
atmosphérique.  Même  à  l'état  de  repos,  il  ronge  la  superficie  des  roches 
les  parties  dont  la  structure  est  lâche  se  creusent  peu  à  peu  et  il  arriv» 
un  moment  où  la  roche  est  minée  entièrement  par  la  corrosion  de  l'air 
Mais  c'est  surtout  quand  l'air  est  en  mouvement  que  son  action  est  im 
portante,  et  le  vent  transporte  ensuite  à  des  distances  considérable 
sous  forme  de  poussière  les  détritus  provenant  de  la  désagrégation  de 
roches.  A  bord  d'un  navire,  il  n'est  pas  rare  d'être  assailli  par  de  ce 
tourbillons  de  sable  venant  de  terre,  et  on  a  alors  occasion  de  pouvoi 
étudier  la  composition  des  grains  de  sable  et  4e  déterminer,  d'après  I 
direction  du  vent  dans  les  régions  supérieures  de  l'atmosphère,  lei 
lieu  d'origine.  11  suffit,  pour  recueillir  la  poussière,  d'exposer  à  Ta 
libre,  à  une  certaine  hauteur,  une  feuille  de,  papier  ou  une  plaque  ^ 
porcelaine  et  de  rassembler  ensuite  avec  un  pinceau  toutes  les  poU 
sières  qui  s'y  sont  déposées  peu  à  peu. 

L'action  de  l'eau  est  bien  plus  considérable  que  celle  de  l'air.  11  y 
d'abord  à  observer  l'action  de  l'eau  de  pluie,  soit  qu'on  considère  &* 
effet  direct  sur  les  terrains  qu'elle  désagrège,  soit  qu'on  considère  s' 
action  souterraine,  alors  qu'après  avoir  traversé  des  terrains  perméabl 
elle  rencontre  des  bancs  durs  et  compactes  qui  ne  se  laissent  pas  péiJ 
trer  et  qu'elle  donne  naissance  à  des  sources.  Mais  c'est  surtout  l'actif 
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eslTuclive  des  eaux  couranles  qui  doQue  lieu  à  des  observations  nom- 
reusfô  et  qui  est  importante  en  géologie.  Car  c'est  le  mouvement  in- 
issaot  des  eaux  agissant  sans  interruption  qui  est  la  force  qui  tend  à 
[)alsser  les  hauteurs  en  arrachant  du  sommet  des  montagnes  des  débris 
B  toutes  sortes.  Ces  débris  consistent  en  blocs  plus  ou  moins  volumi- 
eux  qui  se  transforment  successivement  en  galets,  puis  en  graviers, 
1  sables  fins,  en  limon,  et  ils  sont  entraînés  dans  le  courant  général 
es  eaux,  qui  les  charrient  vers  les  points  inférieurs  des  vallées. 
Et  ce  ne  sont  pas  seulement  les  eaux  courantes,  mais  encore  les  gla- 
iers  auxquels  incombe  le  rôle  de  désagréger  et  de  transporter  dans  les 
laines  les  parties  arrachées  au  sommet  et  aux  flancs  des  montagnes  et 
aider  ainsi  au  nivellement  général. 

Les  glaciers  proviennent  des  amas  de  neige  perpétuelle  qui  se  forment 
ir  les  montagnes.  La  neige  se  convertissant  en  glace  par  la  pression, 
s'ensuit  que  les  parties  inférieures  des  glaciers  deviennent  de  la  glace, 
t  celte  glace  glisse  sur  la  pente  de  la  montagne  en  entraînant  toute  la 
lasse  à  sa  suite  et  en  transportant  dans  son  mouvement  de  descente 
es  Wocs  de  rochers  provenant  de  la  montagne  même.  Ces  blocs  sont 
)ttTent  pulvérisés  et  convertis  en  galets  par  l'action  de  la  glace,  et,  en 
lême  temps,  la  glace  polit  et  use  les  rochers  sur  lesquels  elle  se  meut, 
à  donc  où  l'on  rencontre  des  amas  de  galets  au  pied  des  montagnes, 
'Où l'on  rencontre  des  roches  striées  tout  du  long  d'une  montagne  et 
«ijours  dans  la  môme  direction,  c'est  qu'on  a  probablement  sous  les 
^  le  conduit  dans  lequel  a  glissé  un  ancien  glacier.  Cette  conclusion 
«si  néanmoins  peut-être  pas  vraie  d'une  manière  tout  à  fait  absolue  ; 
tf  les  torrents  qui  roulent  avec  eux  des  galets  polissent  également 
«re  parois  et  leur  Ut. 

Une  autre  action  destructive  est  celle  de  la  vague  de  la  mer  sur  les 
^ages.  Elle  est  très-considérable  quand  les  parties  attaquées  par  l'eau 
5  mer  sont  formées  de  couches  faciles  à  désagréger  et  sont  surplom- 
^par  des  roches  dures.  Ces  dernières  arrivent  alors  bien  vite  à  être 
'iûées  ;  elles  se  brisent,  tombent  à  la  mer  et  leurs  fragments  heurtés 
«uns contre  les  autres,  se  divisent  à  l'infini. 
^  ce  ne  sont  pas  tous  ces  phénomènes  de  destruction  qui  sont  les 
^UB  importants  au  point  de  vue  géologique  ;  ce  sont  au  contraire  tous 
^^  qui  ont  rapport  à  l'action  reconstructive  des  agents  météoriques, 
«^'eau  principalement,  et  c'est  sur  celle  action  reconstructive  que  doit 
^  porter  surtout  l'attention  du  voyageur. 
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Considérons  d'abord  les  dépôts  qui  se  font  dans  les  rivières  et  cour 
d*eau.  Pendant  la  première  partie,  la  partie  qu'on  peut  appeler  torroi 
tueuse  de  leur  parcours,  loin  de  déposer  tous  les  matériaux  qu'il 
avaient  arrachés  au  flanc  des  montagnes,  les  eaux  en  entraînent  d 
nouveaux.  Mais  bientôt  elles  commencent  à  ralentir  leur  cours  ;  alon 
sur  toute  la  longueur  du  lit  des  fleuves  s'échelonnent,  suivant  leo 
poids,  les  blocs  les  plus  volumineux,  les  galets,  les  graviers,  les  sablai 

Quand  des  lacs  se  trouvent  sur  le  passage  des  fleuves,  il  se  formeei 
core  des  dépôts  plus  considérables,  surtout  à  l'entrée  des  lacs.  Aus 
est-ce  principalement  dans  les  lacs  que  les  dépôts  sédimentaires  do 
vent  être  observés  ;  il  faut  voir  jusqu'à  quel  point  ils  s'étendent,  con 
ment  ils  s'accroissent,  comment  enfin  dans  ces  dépôts  s'alternent  det» 
en  haut  les  gros  blocs  et  les  limons  plus  fins  ;  car,  suivant  les  saison 
le  courant  du  fleuve  est  plus  ou  moins  fort,  et  les  matières  entraîné 
sont  par  suite  plus  ou  moins  volumineuses.  Il  est  évident,  d'après  oel) 
que  tous  les  lacs  doivent  tendre  à  se  combler.  Il  faut,  par  conséqueo 
étudier  de  quelle  manière  se  fait  le  comblement  et  voir  également  i 
supérieurement  aux  lacs  actuels,  il  n'existe  pas  d'autres  lacs  coubb 
depuis  longtemps. 

Les  dépôts  qui  intéressent  le  plus  le  marin  sont  ceux  qui  se  forme) 
à  l'embouchure  des  rivières  et  le  long  des  côtes.  A  l'embouchure  d< 
rivières  se  déposent  les  matières  les  plus  fines  provenant  du  soimn 
des  montagnes,  tandis  que  le  long  des  côtes  se  produisent  d'autn 
dépôts,  des  dépôts  marins  résultant  de  Taction  destructive  de  la  nu 
sur  le  littoral  et  les  falaises  du  rivage.  Les  matériaux  qui  constitoei 
ces  derniers  dépôts  sont  des  galets  et  des  cailloux,  et  ils  sont  constan 
ment  usés  sous  l'action  du  mouvement  des  vagues.  En  même  tenq 
qu'ils  s'usent,  ils  sont  entraînés  plus  loin  vers  la  haute  mer,  de  sofi 
que  le  grain  de  ces  dépôts  est  de  plus  en  plus  fin  à  mesure  qu'on  s\ 
loigne  du  rivage. 

L'action  des  vagues  ne  se  faisant  sentir  qu'à  une  profondeur  relatiîi 
ment  très-petite,  il  s'ensuit  que  ces  dépôts  ne  sont  jamais  bien  consid< 
râbles  ,*  ils  forment  autour  du  rivage  des  espèces  de  digues  ou  de  ren 
biais  auxquels  on  a  donné  le  nom  de  dépôts  littoraux,  et  ces  dépd 
sont  très-importants  à  étudier  au  point  de  vue  minéralogique,  pourvo 
le  rapport  qu'a  leur  composition  avec  celle  des  roches  du  rivage  * 
pour  voir  comment,  dans  les  nouvelles  couches  qui  se  forment,  se  w 
partissent  l'élément  fluviatile  amené  par  les  fleuves  et  l'élément  mari 
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ameaé  par  la  destruction  des  roches  du  rivage.  Aussi  esl-ii  très-intéres- 
aot  de  faire  avec  soin  des  sondages  parallèlement  à  la  côte  et  de  suivre 
ces  dépôts  littoraux  dans  toute  leur  longueur.  Quelquefois  on  trouve,  à 
DD  moment  donné,  une  brusque  interruption,  et  le  dépôt  cesse  subite- 
ment pour  recommencer  plus  loin  (comme  sur  la  côte  ouest  des  lles- 
Uritaniiiques).  Cela  tient  alors,  selon  toute  probabilité,  à  des  courants 
oiariDS  qui  entraînent  vers  d'autres  régions  les  dépôts  à  mesure  qu'ils 
se  forment. 

Quand  on  s'éloigne  de  la  côte,  les  observations  purement  minéralogiques 
du  fond  de  la  mer  perdent  de  leur  importance  ;  les  sondages  indiquent 
alore  piresque  toujours  la  présence  de  roches  très-di visées,  de  sable  fin 
et  de  Tase  généralement. 

Outre  les  matériaux  suspendus  mécaniquement  dans  l'eau  des  fleuves, 
y  eu  est  encore  d'autres  qui  jouent  un  rôle  très-important:  ce  sont  les 
SQbstances  chimiques  en  dissolution  qui  ont  été  entraînées  en  même  temps. 
Ces  substances  sont,  ou  bien  absorbées  directement  par  le  sol  avec  les 
eiQx  qui  les  contiennent,  ou  bien  abandonnées  par  les  eaux  par  suite 
ittlions  chimiques  sous  forme  de  dépôts  calcaires,  siliceux  ou  autres.  La 
plDs grande  partie  est  entraînée  à  la  mer;  les  dépôts  chimiques  conti- 
nuent à  s'y  faire  directement,  et  en  même  temps  des  polypiers,  desinfu- 
fioires,  des  mollusques  et  une  foule  d'autres  animalcules  ont  pour  mission 
^extraire  de  la  mer  les  substances  en  dissolution  pour  en  faire  des  roches 
pierreuses,  et  d*empêcher  de  celte  manière  la  saturation  de  l'eau  de  mer. 
C'est  à  un  travail  de  ce  genre  qu'est  due  la  formation  des  récifs  madré- 
poriques.  Les  deux  manuels  en  parlent  avec  assez  de  détails  et,  il  n'est 
pas  besoin  de  l'ajouter,  avec  une  grande  compétence,  puisque  c'est  l'au- 
to même  de  l'article  anglais  sur  la  géologie,  Charles  Darwin,  qui  a  le 
premier  exposé  clairement  la  théorie  de  la  formation  des  récifs  madré- 
Poriques.  Ces  récifs  ne  sont  autre  chose  qu'une  série  de  cellules  calcaires 
construites  par  de  petits  animalcules,  cellules  qui,  (juand  elles  arrivent 
à  la  surface  de  la  mer  ne  tardent  pas  à  se  couvrir  de  végétation. 

Les  bancs  madréporiques  eux-mêmes  sont  de  deux  sortes:  ou  bien  ce 
•ont  des  atolls^  c'est-à-dire  des  récifs  circulaires  tombant  à  pic  au-dessus 
Clamer  et  entourant  une  lagune  intérieure;  ou  bien  ce  sont  des  es- 
pèces de  digues  de  corail,  appelés  récifs-barrières^  qui  forment  ceinture 
antooT  d'un  autre  récif  intérieur  entourant  une  île.  11  existe  alors  entre 
wdeux  lignes  de  récif  un  chenal  qui  est  presque  toujours  navigable. 

L'observation  des  bancs  madréporiques  est  très-importante,  non-seu- 
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leraent  en  elle-même,  mais  au  point  de  ^aie  de  tous  les  renseignemei 
qu  elle  peut  donner  sur  l'histoire  géologique  de  la  terre.  Car,  comme 
corail  ne  peut  pas  vivre  à  une  profondeur  de  plus  de  60  à  70  mètn 
il  est  bien  évident  que  les  récifs  de  corail  que  Ton  trouve  plus  bas,  o 
dû  avoir  subi  Teffet  d'un  affaissement  général  du  sol. 

L'observation  principale,  en  ce  qui  concerne  le  corail,  est  de  voir 
quelle  profondeur  s'arrête  le  corail  vivant.  On  ne  peut  arriver  à  s'i 
assurer  qu'en  faisant  des  sondages  avec  un  plomb  de  «onde  très-lour 
de  la  forme  des  plombs  de  sonde  ordinaires.  De  cette  manière  on  obtie 
des  empreintes  de  corail  et  on  peut  môme  en  rapporter  quelques  ftaj 
ments  ;  et  il  est  donc  bien  facile  de  voir  l'endroit  où  le  fond  commen 
î\  se  couvrir  de  sabhi,  ce  qui  montre  la  limite  du  corail  vivant.  Gel 
opération  doit  se  faire  dans  différentes  mers,  à  de  différentes  latilud 
et  à  de  différentes  heures  de  la  journée,  et  il  est  bon  de  noter  en  mên 
temps  la  température  de  l'eau. 

Tout  ce  qui  pourra  fournir  quelques  données  sur  les  circonstanc 
les  plus  favorables  pour  le  développement  du  corail  devra  être  no 
soigneusement,  et  môme  les  faits  négatifs,  c'est-à-dire  de  savoir,  p 
exemple,  que,  dans  une  période  de  temps,  donné,  les  récifs  n'ont  p 
pris  d'accroissement,  soit  dans  le  sens  vertical,  soit  dans  le  sens  latéK 
Et,  à  ce  sujet,  il  ne  serait  pas  mauvais  de  prendre  des  renseiguemet 
auprès  des  indigènes  pour  s'assurer,  entre  autres  choses,  à  quel 
époque  un  récif,  qui  est  aujourd'hui  complètement  fermé,  était  acce 
sible  à  la  navigation. 

Bien  entendu,  il  faut  étudier  tout  particulièrement  la  faune  des  pol 
piers,  des  infusoires,  des  crabes  et  autres  petits  animaux  qui  peuple 
les  récifs  et  en  conserver  des  échantillons.  Il  faut  collectionner  égal 
ment  le  sable  de  corail,  qui  est  composé  de  l'assemblage  des  débris  d 
cellules  des  animaux. 

Deux  observations  importantes  à  faire  sont  :  dans  le  cas  d'un  alol 
de  mesurer  l'inclinaison  du  récif  extérieur  vers  la  mer  et  la  profonde) 
de  la  lagune  intérieure  ;  et,  dans  le  cas  d'un  récif-barrière,  de  mesur 
la  profondeur  du  canal  qui  sépare  les  deux  lignes  de  récifs.  11  fa 
faire  alors,  perpendiculairement  aux  récifs,  des  sondages  parallèle 
de  manière  à  pouvoir  porter  sur  le  papier  des  sections  latérales  doi 
nant  le  profil  des  récifs,  et,  dans  le  cas  où  le  fond  descend  par  éch' 
Ions,  il  faut  pêcher  sur  chacun  des  échelons  des  échantillons  de  con 
et  voir  en  quoi  ils  diffèrent. 
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Presque  tous  les  récits  madréporiques  et  priacipalement  les  atolls  ont 
pour  cause,  comme  l'a  fort  ingénieusement  prouvé  Darwin,  un  affais- 
sement très-lent  du  sol  ;  et  c'est  donc  la  rapidité  de  l'accroissement  des 
récifs  qui  donne  la  mesure  de  l'affaissement.  Mais  il  faut  bien  songer  que 
la  mer  exerçant  une  action  destructive  presque  incessante  sur  les  récifs, 
leur  accroissement  réel  doit  être  beaucoup  plus  lent  que  celui'des 
polypiers  qui  les  composent.  11  est  par  suite  bien  difficile  de  pouvoir 
mesurer  d'après  l'épaisseur  du  récif  la  quantité  dont  le  sol  s'est  affaissé. 

Ce  qui  est  plus  important  à  examiner,  ce  sont  les  récifs  qui  se  sont 
élevés  par  suite  du  soulèvement  du  sol.  Les  observations  qu'on  a  faites 
jusqu'à  maintenant  ont  montré  que  la  masse  prend  une  forme  cristalline 
assez  régulièrement  stratifiée.  Le  sable  du  corail  sert  de  ciment  et  de- 
▼ienl  poreux  en  même  temps  qu'il  prend  une  couleur  très-brune,  et  lé 
corail  lui-même  se  transforme  en  un  calcaire  blanchâtre  qui  ressemble 
assez  à  un  calcaire  d'ancienne  formation.  Comme  à  côté  de  ce  corail  de 
Tieille  date,  on  trouve  généralement  du  corail  vivant  et  du  corail  dont 
le  soulèvement  est  tout  à  fait  récent,  on  a  ainsi  l'occasion  de  pouvoir  col- 
lectionner toute  la  série  des  coraux  de  transition,  et  de  voir  comment 
la  forme  et  la  nature  de  la  pierre  se  sont  successivement  modifiées.  11 
ne  faut  donc  pas  négliger  de  recueillir  autant  de  spécimens  que  l'on 
pourra,  de  manière  à  avoir  la  série  complète. 

Les  polypiers  de  corail  ne  sont  pas  les  seuls  êtres  vivants  qui,  avec 
les  matériaux  pris  à  la  mer,  se  livrent  à  un  lent  travail  de  reconstruc- 
tion sou8-marine  ;  il  y  a  encore  une  foule  d'autres  animalcules  qui 
absorbent  le  calcaire  ou  la  silice  en  dissolution  dans  l'eau,  les  forami- 
nifères  et  les  infusoires  entre  autres.  Et  ce  sont  leurs  débris  microsco- 
piques qui  s'entassent  dans  les  eaux  calmes  du  fond  des  mers  et  qui  y 
forment  ces  dépôts  épais  destinés  à  conslituer  plus  tard  de  nouveaux 
continents.  Aussi  ne  saurait-il  être  assez  recommandé  de  collectionner 
autant  que  l'on  pourra  de  ces  petites  coquilles  aux  formes  variées,  dont 
le  rôle  est  si  considérable  dans  la  nature  '. 

11  reste  encore  à  parler  d'un  genre  de  dépôts  fort  important.  Ce  sont 
les  dépôts  dus  au  charriage  des  gfeces. 

*  Parmi  les  agentii  de  reconstruction  les  pins  actif8,  il  faut  mentionner  encore  les  éponges, 
^'«■traction  des  grandes  éponges  de  mer  de  l'époque  crétacée  sur  la  silice  en  dissolution 
^*^l'ean  environnante  qui  adonné  naissance  dans  ,lo  temps  aux  formations  de  silox.  — 
'^^  nos  Jours  les  spicnles  on  aiguilles  siliceuses  et  calcaires  des  éponges  se  répandent  sur  le 
^^^  de  la  mer  quand  ranimai  vient  à  se  désagréger.  Elles  s'amassent  ain^ti  en  couches  qui 
^A^iennent  de  plus  en  plus  épaisses,  et  dans  certaines  mers,  telles  que  l'ooéan  Indien,  le 
*»»<!  en  est  littéralement  parsemé. 
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Il  a  déjà  été  dit  que  les  glaciers,  en  glissant  le  long  des  montagnes, 
entraînaient  avec  eux  des  débris  de  roches  qui,  après  avoir  suivi  certaines 
directions,  venaient  se  réunir  et  s'entasser  dans  les  profondeurs  des  val- 
lées. On  donne  à  ces  dépôts  le  nom  de  moraines  quand  ils  donnent  nais- 
sance à  de  petits  monticules. 

Les  blocs  erratiques  qu'on  trouve  dans  les  deux  Amériques  et  en  Eu- 
rope ont  la  même  origine.  Ce  sont  des  blocs  qui  ont  été  transportés 
dans  le  temps  sur  le  dos  des  glaciers,  et  qui,  quand  les  glaciers  vinrent 
à  se  fondre  par  suite  de  l'élévation  de  la  température,  se  déposèrent 
tranquillement  dans  les  points  où  ils  se  trouvent  aujourd'hui. 

A  côté  des  blocs  erratiques,  on  rencontre  souvent  à  la  fois  dans  les 
deux  hémisphères  des  formations  toutes  particulières  auxquelles  les 
Anglais  ont  donné  le  nom  de  Till;  c'est  un  mélange  confus  de  vase 
et  de  pierres  angulaires  de  toutes  les  dimensions,  depuis  celles  du 
simple  galet  jusqu'à  celle  d'un  bloc  erratique  même  ;  et  il  n'y  a  généra- 
lement aucune  apparence  de  stratification.  Ces  dépôts  doivent  être  exa- 
minés avec  beaucoup  de  soin.  Quand  il  y  a  un  semblant  de  stratification, 
on  trouve  presque  toujours  les  couches  supérieures  violemment  tour- 
mentées et  tordues  tandis  que  les  couches  inférieures  sont  régulières, 
ce  qui  prouve  que  ce  n'est  pas  d'en  bas  que  sont  venues  les  dislocations, 
comme  cela  a  lieu  ordinairement  en  géologie.  D'après  Lyell,  cet  effet 
.  est  dû  au  dépôt  de  grandes  montagnes  de  glace  fait  avec  violence  sur  le 
rivage  de  mers  anciennes. 

Le  phénomène  des  dépôts  de  glaciers  continue  à  se  produire  toujours. 
T'ous  les  ans,  des  glaces  flottantes  provenant  de  glaciers  des  continents 
polaires  s'avancent  vers  les  régions  plus  tempérées.  Elles  sont  couvertes 
de  limons,  de  gravier  et  de  débris  de  roches.  A  un  moment  donné  elles 
fondent  et  disparaissent  dans  la  mer  et  donnent  ainsi  naissance  à  de 
nouveaux  dépôts  qui  s'augmentent  sans  cesse.  D'autres  fois  ces  monta- 
gnes de  glace  viennent  s'échouer  sur  les  plages,  y  déposer  leur  fardeau 
et  changer  ainsi  petit  à  petit  la  configuration  de  la  côte. 

Tous  ces  effets  divers  produits  par  la  glace  doivent  être  étudiés  avec 
le  plus  grand  soin  par  les  voyageurs.  Les  points  sur  lesquels  doit  sur- 
tout se  porter  leur  attention,  sont  les  suivants  : 

i""  La  provenance  des  blocs  de  rocher.  —  Les  débris  qui  ont  été 
transportés,  soit  dans  les  mers  sur  le  dos  des  glaces  flottantes,  soit  dans 
l'intérieur  des  terres,  ne  sont  ordinairement  pas  roulés  et  sont  complè- 
tement différents  dans  leur  composition  géologique  des  terrains  envi- 
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ronnants.  Aussi,  si  l'on  parvient  à  en  trouver  la  provenance,  on  aura 
trouvé  en  môme  temps  le  chemin  suivi  par  Je  glacier,  ou  la  direction 
du  courant  qui  a  transporté  la  montagne  de  glace  ; 

T  La  limite  en  latitude  des  dépôts  dus  aux  glaces,  c'est-à-dire  la 
limite  qu'atteignent  dans  TOcéan  les  glaces  flottantes  et  les  dépôts  faits 
sur  les  côtes,  et  la  limite  qu'atteignent  dans  l'intérieur  des  terres  les  blocs 
transportés.  Ces  limites  sont  bien  connues  en  Europe  et  dans  une  partie 
de  l'Amérique  du  Nord,  moins  bien  dans' l'Asie  septentrionale  et  d'une 
manière  complètement  insuffisante  dans  l'Amérique  du  Sud  et  en  Océanie; 

3"  La  limite  en  altitude  des  débris  transportés,  —  Dans  le  cas  où 
d'anciens  glaciers  sont  venus  s'échouer  dans  leur  course  le  long  d'une 
Dwntagne  ou  d'une  colline,  il  est  très-facile  de  voir,  suivant  la  position 
actuelle  des  blocs  restés  en  place  après  la  fusion  de  la  glace,  à  quelle 
hauteur  ils  avaient  dû  s'élever.  Cette  hauteur  est  quelquefois  de  plusieurs 
milliers  de  pieds.  Mais  ce  qui  est  plus  important  encore,  c'est  de  voir 
la  hauteur  des  débris  transportés  sur  les  glaces  flottantes;  car  elle  mon- 
Ire  à  quelle  profondeur  les  continents  actuels  étaient  submergés  pendant 
la  période  glaciale  ; 

^'  Les  effets  géologiques  prpduits  par  les  anciens  glaciers  dans  l'intérieur 
des  terres  et  par  les  glaces  flottantes  sur  les  côtes;  en  d'autres  termes,  il 
faut  examiner  avec  soin  comment  les  roches  ont  été  pohes,  creusées, 
entaillées  et  déchirées  au  contact  des  glaciers  ; 

5*  La  manière  dont  les  différentes  matières  entraînées  par  les  gla- 
ciers u  sont  cimentées  entre  elles.  —  Y  a-l-il  stratification  ou  non  ? 
Comment  se  répartissent  les  cailloux  roulés  et  les  pierres  angulaires? 
Darwin  recommande  de  ne  pas  faire  de  confusion  entre  les  montagnes 
de  glace  sur  le  dos  desquelles  sont  transportés  des  blocs  de  rochers  et 
la  f lace  côtière  sur  laquelle  ces  blocs  sont  venus  souvent  s'échouer.  Il 
^  clair  que,  dans  le  premier  cas,  les  fragments  de  roche  doivent  être 
plutôt  anguleux  que  ronds,  tandis  que  la  glace  côtière,  emprisonnant 
^  même  temps  les  dépôts  qui  se  sont  formés  le  long  des  côtes,  doit 
^fermer  des  galets  arrondis  et  roulés.  Il  faut  donc  examiner  avec  soin 
la  différence  des  effets  produits  par  les  deux  espèces  de  glace;     • 

S'^  Enfin,  les  débris  organiques  entraînés  par  les  glaciers.  —  Ke- 
^^illir  surtout  sur  les  glaces  flottantes  des  spécimens  de  terre;  laver  cette 
^6  à  l'eau  douce  ;  la  filtrer,  la  sécher  avec  soin,  l'envelo^pper  dans  du 
f^Pier  de  soie  et  l'envoyer  le  plus  tôt  possible  en  Europe  pour  qu'on 
^^««8c  rechercher  si  des  semences  vivantes  y  sont  encore  contenues. 
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UexamcQ  des  débris  organiques  entraînés  par  les  anciens  glaci 
dans  l'intérieur  des  terres  est  de  toutes  les  observations  celle  qui 
clame  le  plus  d'attention,  et  ce  n'est  que  grâce  à  de  nombreux  trava 
de  ce  genre  que  l'on  pourra  arriver  à  être  fixé  un  jour  sur  l'histoire 
nos  périodes  glaciaires.  Car  il  est  actuellement  de  la  plus  haute  imp( 
tance  de  pouvoir  déterminer  si  dans  l'hémisphère  nord  il  y  a  eu  i 
ou  plusieurs  périodes  glaciaires  entrecoupées  par  des  périodes  de  c 
leur;  si  les  périodes  glaciaires  de  l'hémisphère  sud  ont  coïncidé  a 
celles  de  riiémisphère  nord,  ou  bien,  comme  cela  paraît  plus  proba 
ont  alterné  avec  ces  dernières;  si,  pendant  la  période  de  chaleur  qi 
exisié  entre  lu  dernière  et  l'avant-derniôre  période  glaciaire  du  N< 
des  êtres  organisés  venus  de  latitudes  plus  chaudes,  et  l'homme  ei 
autres,  n'ont  pas  avancé  vers  l'Europe  pour  disparaître  avec  l'arrivée 
froid  et  reparaître  de  nouveau  par  la  suite;  si  enliu,  pendant  les 
riodes  de  froid,  il  y  a  eu  un  plus  grand  affaissement  du  sol  sous  la  i 
que  pendant  les  périodes  de  chaleur. 

J.  —  SOULÈVEMENT  ET  ABAISSEMENT  DES  CONTINENTS. 

La  surface  de  la  terre  n'est  pas  immobile  ;  elle  est  soumise,  sous  V 
pulsion  de  la  force  intérieure,  à  des  oscillations  continuelles;  certai 
contrées  s'élèvent,  d'autres  s'abaissent  et  il  ne  faut  donc  pas  négli^ 
chaque  fois  qu'on  le  peut,  do  constater  ces  oscillations  du  sol.  Lemî 
est  mieux  placé  que  n'importe  qui  pour  faire  ces  observations; 
c'est  d'après  le  mouvement  de  retrait  ou  de  progression  des  eaux 
les  côtes  qu'il  pourra  savoir  si  le  sol  s'affaisse,  ou  bien  s'il  se  soulè 

Les  obçervations  relatives  au  soulèvement  sont  les  plus  faciles  à  fai 
car  l'érosion  exercée  par  les  vagues  sur  les  falaises  du  littoral  foi 
des  traces  inefTaçables.  Des  falaises  h  pic,  séparées  de  la  mer  par  i 
bande  de  terre,  indiquent  pres((ue  toujours  qu'il  y  a  eu  soulèvemt 
Il  n'y  a  qu'à  comparer  alors  ces  falaises  avec  celles  sur  lesquelles  b 
actuellement  la  mer.  Un  indice  encore  plus  certain  est  donné  pal 
présence  des  trous  pratiqués  dans  les  roches  par  certains  mollusq 
lithophages  auxquels  on  a  donné  le  nom  de  pholades.  Ces  anim^ 
dont  le  rôle  consiste  à  creuser  constamment  les  roches,  ont  besoin 
l'eau  de  mer  pour  pouvoir  vivre.  Donc  quand  un  continent  s'élèv€ 
que  la  mer  paraît  alors  se  retirer,  les  pholades  descendent  avec  laii 
mais  les  trous  qui  indiquent  leurs  anciennes  demeures  restent  conc 
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des  preuves  tangibles  du  mouvement  de  retrait  des  eaux.  Il  faut  suivre 
alors  ces  traces  aussi  loin  que  possible  vers  le  haut  et  voir  surtout  si 
elles  sont  disposées  en  couches  horizontales. 

D'autres  indices  sont  donnés  par  Tapparition  d'écueils  qui  étaient 
dans  le  tempç  sous  l'eau;  par  l'assèchement  du  fond  de  la  mer,  là  où  il 
n  y  a  pas  formation  de  dépôts  sous-marins  ;  par  le  fait  que  des  cités 
maritimes  ont  été  transportées  dans  l'intérieur  des  terres,  etc. 

Dans  les  pays  inlertropicaux,  des  bancs  de  corail  asséchés  donnent 
la  meilleure  preuve  du  soulèvement  ancien  d'un  pays.  Mais  il  faut  faire 
bien  attention  que  cela  ne  prouve  nullement  qu'à  Tépoque  actuelle  Tîle 
ne  soit  pas  en  train  de  s'affaisser  lentement. 

11  est  plus  difficile  de  s'assurer  de  l'abaissement  d'une  côte.  L'aug- 
mentation de  profondeur  de  la  mer  dans  des  baies  rocailleuses  peut 
donner  des  indices,  ainsi  que  la  disparition  des  villes  et  des  villages 
sous  les  eaux. 

Souvent  on  peut  arriver  à  la  preuve  d'un  affaissement  d'une  manière 
indirecte.  Ainsi,  par  exemple,  sur  la  côte  sud  de  Chine,  il  y  a  à  toutes 
l^s  embouchures  de  rivières,  des  bancs  de  sable  vaseux  qui  sont  et  qui 
se  maintiennent  au  ras  de  Teau.  Si  le  plus  petit  soulèvement  avait  lieu, 
<>o  si  môme  la  côte  restait  toujours  au  même  niveau,  ces  bancs  de  sable 
ne  tarderaient  pas  à  s'assécher  par  l'apport  successif  de  nouveaux  ma- 
^ïiaux;  or,  comme  le  niveau  des  bancs  est  tout  à  fait  constant,  il  est 
probable  qu'il  y  a  là  un  affaissement  de  terrain  qui  contre-balance  les 
effets  de  ces  nouveaux  dépôts. 

Le  contraire  a  lieu  dans  la  partie  nord  de  la  Chine,  où  les  dépôts  formés 
^  ^embouchure  des  rivières  prennent  une  extension  et  une  épaisseur 
^^  plus  en  plus  considéf&bles,  beaucoup  plus  considérables  môme  que 
^  apport  de  la  rivière. 

Si  certaines  contrées  s'abaissent  et  que  d'autres  voisines  s'élèvent,  il 
^oit  y  avoir  des  zones  intermédiaires  où  il  ne  se  produit  aucun  mouve- 
ment. Ce  sont  surtout  ces  zones  qu'il  est  important  de  déterminer,  parce 
^'il  est  probable  que  c'est  autour  d'elles  qu'a  lieu  le  mouvement  d'os- 
cillation des  continents. 

Analysé  par  A.  Mallarmé, 
Lieutenant  de  vaisseau. 

{A  suivre.) 
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SUR  LES  MEILLEURS  TYPES 


D£ 


NAVIRES   DE    GUERRE 


POUR    LA    MARINE    ANGLAISE 


1**   EN   VUE  d'une  action   COMBINÉE  ;    2°   COMME   CROISEURS  A   GRANDE 

vitesse;  3*  pour  la  défenses  des  côtes*. 


Dans  rintroduction  de  la  nouvelle  brochure  qu'il  vient  de  publier, 
M.  le  commander  Gérard  Noël  fait  remarquer  que  les  hommes  les  plus 
savants  de  TAngleterre  ne  sont  pas  d'accord  sur  le  choix  des  types  des 
navires  de  guerre  de  l'avenir,  et  qu'il  est  du  plus  grand  intérêt  de  pro- 
voquer l'expression  de  toutes  les  opinions  individuelles  sur  ce  sujet.  La 
perfection  dans  l'art  de  la  construction  navale^e  peut  être  atteinte  qu'au 
prix  d'une  longue  expérience  el,  par  conséquent,  de  dépenses  énormes. 
Jusqu'ici,  on  n'est  arrivé  à  aucun  résultat  définitif,  et  après  avoir  cons- 
truit cuirassé  sur  cuirassé  depuis  quinze  ans,  on  ne  saurait  encore  dire 
quel  est  le  type  le  plus  satisfaisant.  Le  Comité  de  1871  s'était  prononcé 
en  faveur  du  type  Dévastation,  en  recommandant  aussi  les  types  Hercules 
et  Vanguard  ;  un  grand  nombre  des  membres  qui  le  composaient 
prévoyaient  sans  doute  que  les  jours  de  tous  ces  navires  étaient  comp- 
tés, mais  le  temps  n'était  pas  encore  venu  de  proposer  des  change- 
ments aussi  grands  que  ceux  mentionnés  dans  le  présent  travail. 

*   On  the  htêt  type  of  voar  vesêtUfor  iht  BritUh  Navyf  by  the  commander  Qerard  H.  U.  Koel, 
R.  N.  (Nayal  priEe  essay.  1876.)  • 
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En  considérant  notre  flotte  actuelle,  dit  le  commander  Noël,  nous 
novs  sentons  justement  fiers  de  sa  grande  force  et  de  sa  supériorité  in- 
coxîleslée  sur  celle  de  toute  autre  nation ,  ou  même  sur  les  flottes  réu- 
nic^s  de  deux  autres  nations,  quelles  qu'elles  puissent  être. 

r<os  navires  sont  non-seulement  nombreux,  mais  bien  construits, 
pxiissamment  armés  et  admirablement  équipés.  Mais,  si  belle  que  soit 
oo  tre  flotte  dans  son  ensemble,  il  est  peu  satisfaisant  d'avoir  à  constater 
qiie ,  parmi  les  divers  types  qui  y  sont  représentés ,  il  en  est  peu  qui 
poissent  être  véritablement  considérés  comme  les  types  de  l'avenir,  et 
ce  peu  se  trouve  parmi  les  navires  les  moins  importants;  et  cepen- 
da>nt,  si  nous  sommes  peu  avancés  dans  la  construction  des  cuirassés,  . 
les   autres  nations  sont  encore  bien  eu  arrière  de  nous. 

Sans  la  guerre  avec  l'Allemagne,  les  Français,  qui  sont  connus  pour 
leiiT  habileté  dans  la  construction  navale,  se  seraient  probablement 
niaintenus  à  notre  niveau  (sous  la  direction  d'un  homme  aussi  capable 
qvie  M.  Dislère).  Après  notre  flotte,  c'est  la  leur  qui  est  la  plus  nom- 
l>reu8e;  mais  ils  n'ont,  comparativement,  que  peu  de  navires. 

Les  Allemands  font  des  progrès  soutenus  ;  la  flotte  cuirassée  qu'ils 
construisent  comprend  1 1  navires  :  2  grosses  frégates  du  type  Hercules, 
ï®  Xônig-Wilhelm,  de  5,900  tonneaux,  2  navires  plus  petits  et  d'un  type 
piixs  ancien,  3  navires  à  tourelles  de  4,118  tonneaux,  et  3  corvettes. 
C^s  divers  types  ne  peuvent  rien  nous  apprendre. 

les  Russes  ont  un  navire  à  tourelles  de  9,662  tonneaux,  le  Pierre^ 
^^•^Crand,  construit  sur  le  plan  de  la  Dévastation^  une  grande  frégate, 
*^  Sevastopol,  une  autre ,  de  dimensions  plus  modérées ,  et  6  petites, 
^  oorvettes  et  10  canonnières.  Ils  possèdent,  en  outre,  3  batteries  flot- 
'^^les,  dont  deux  de  forme  circulaire  que  je  crois  d'une  grande  valeur 
^^   dont  je  m'occupe  dans  la  3*  partie  de  ce  travail. 

Xa  marine  turque  se  compose  de  2  frégates  très- puissantes  de  9,000 
^^Hoeaux,  protégées  par  une  cuirasse  de  12  pouces  à  la  flottaison  et  de 
*  O  pouces  ailleurs,  4  frégates  plus  petites,  8  corvettes  et  5  canonnières. 

Bans  ces  différentes  marines,  on  trouve  quelques  navires  très-puis- 
^^xils,  dont  la  plupart  ont  été  construits  en  Angleterre;  nous  ne  pouvons 
^Onc  pas  espérer  que  l'expérience  des  nations  étrangères  nous  four- 
^i^se autant  d'enseignements  que  la  nôtre  propre,  et  les  Anglais  sont, 
^^  seront  toujours,  j'espère,  les  pionniers  de  la  science  de  la  construc- 
tion navale.  % 

Une  catastrophe,  survenue  avant  l'achèvement  de  ce  travail ,  la  perte 


190  REVUE  MARITIBIE   ET   COLONIALE. 

du  Vanguard,  coulé  par  un  coup  d'éperon  de  Vlron-Dukey  est  venue 
prouver  la  terrible  puissance  de  l'éperon  et  donner  une  nouvelle  force 
à  mes  arguments ,  en  montrant  combien  il  est  peu  sage  de  construire 
des  navires  aussi  coûteux  dans  des  conditions  de  floltabililé  si  insuffi- 
santes qu'un  accident  suflit  pour  les  faire  couler. 

I.  —  Des  navires  nécessaires  pour  une  action  combinée. 

Pour  faciliter  la  discussion,  je  diviserai  les  cuirassés  actuels,  destiués 
à  naviguer  en  haute  mer,  eu  7  classes,  d'après  la  classiflcation  indiquée 
dans  un  excellent  article  publié  en  mars  1871  par  le  Blackwood's  Ma- 
gazine. On  peut  se  demander  si  le  type  Dévastation  doit  être  ran^ 
parmi  les  bûtiments  de  mer  ou  les  bâtiments  pour  la  défense  des  côtes; 
mais  jusqu'à  ce  que  ses  qualités  nautiques  aient  été  mieux  constatées, 
il  me  paraît  préférable  d'adopter  le  dernier  classement. 

La  1'"  classe  comprend  VHerctdes,  le  Sultan,  VAlexandra,  le  Teme^ 
raire,  le  Nelson  et  le  Northampton,  Ce  sont  incontestablement  les 
navires  les  plus  formidables  qui  existent  actuellement;  les  deux  pre- 
miers ont  été  éprouvés  à  fond  et  se  comportent  bien  à  la  mer.  Biea 
protégés  à  la  flottaison  et  dans  leur  batterie,  armés  de  canons  de  gros 
calibre  commandant  tout  l'horizon,  ils  sont  en  outre  très-maniables  et 
doués  d'une  grande  vitesse,  ce  qui  rend  leur  action  comme  béliers  for- 
midable. Le  mauvais  côté  de  ces  navires,  c'est  leur  prix  énorme; 
quand  on  pense  que  l'explosion  d'une  torpille  suflirait  pour  couler  le 
plus  puissant  d'entre  eux,  et  que  leur  cuirasse  à  la  flottaison  ne  peut 
résister  à  un  obus  de  9  pouces  en  fonte  trempée,  on  est  forcé  de  recon- 
naître que  la  dépense  (plus  d'un  demi-million  sterling)  n'est  pas  en 
rapport  avec  le  résultat  obtenu.  En  outre,  le  Sultan  a  le  défaut  d'être 
trop  lourd  dans  ses  hauts ,  ce  qui  a  obligé  à  le  charger  déjà  de  600 
tonneaux  de  lest;  on  peut  même  se  demander,  selon  moi,  s'il  est  bon 
de  cuirasser  fortement  la  batterie  de  tous  ces  navires,  car  il  en  résulte 
une  réduction  des  dimensions  de  la  batterie  et  une  diminution  de  sta- 
bilité; tandis  qu'avec  le  même  poids  de  blindage  distribué  judicieuse- 
ment, le  bâtiment  aurait  plus  de  stabilité  et  ne  pourrait  plus  être  coulé 
par  un  projectile. 

La  2*  classe  comprend  ÏAudacious  et  les  cinq  navires  sur  le  même 
plan,  et  le  Monarch.hes  six  premiers  de  ces  bâtiments,  malgré  leur  puis- 
sance, sont  considérés  généralement  comme  manques.  Insuillsamment 
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cuirassés  à  la  flottaison ,  surchargés  par  la  coastruclion  au-dessus  du 
pont  supérieur  de  réduits  fortement  blindés,  leurs  premiers  essais  ont 
mis  eu  évidence  un  défaut  de  stabilité  qui  les  mettait  hors  d'état  de  tenir 
la  mer.  On  a  remédié  à  ce  défaut  en  embarquant  environ  400  tonneaux 
de  lest,  et  ce  sont  aujourd'hui  de  bons  bâtiments  de  guerre ,  mais  dont 
le  type  ne  sera  sans  doute  pas  reproduit.  Le  Monarch  est  un  magnifi- 
que navire,  un  peu  inférieur  peut-être,  comme  bâtiment  de  ligne,  à 
l'Hercules  et  donnant  lieu  aux  mêmes  critiques ,  mais  possédant,  grâce 
à  ses  tourelles,  dont  la  grande  hauteur  au-dessus  de  l'eau  est  un  iiicon- 
véûient  par  mer  calme,  l'immense  avantage  de  pouvoir  facilement  faire 
ûsage  de  son  artillerie  dans  des  circonstances  de  temps  et  de  mer  où  un 
autre  navire  ne  pourrait  pas  faire  feu,  et  où  il  serait  difficile  de  combattre 
avec  l'éperon. 

La  3*  classe  ne  comprend  qu'un  seul  bâtiment  de  mer  justement  tq- 
^ommé.le Belleraphon.  C'est  le  premier  navire  de  ce  type,  qui  peut  être 
considéré  comme  le  mieux  réussi,  et  qui  est  représenté  aujourd'hui  par 
les  bâtiments  plus  grands  rangés  dans  la  1"  classe.  Quant  aux  autres 
navires  de  la  3'  classe  et  à  ceux  de^  quatre  dernières  classes,  ils  sont  • 
irop  démodés  pour  qu'il  y  ait  lieu  de  s'en  occuper  dans  ce  travail. 

Oapeut  remarquer  que  je  n'ai  pas  fait  allusion  jusqu'ici  à  un  navire 
d'un  type  entièrement  nouveau,  le  Shannon,  de  5,000  tonneaux,  qui 
est  actuellement  en  construction  à  Pembroke;  sa  flottaison  est  protégée 
par  une  bande  de  cuirasse  de  9  pouces  qui  règne ,  sur  une  hauteur  de 
9  pieds,  depuis  Y  Ai  jusqu'à  60  pieds  de  l'^V;  à  cet  endroit  est  établi 
ûûe  cloisoi^  transversale  revêtue  d'une  cuirasse  de  9  pouces  et  s'élevant 
jusqu'au-dessus  du  pont  supérieur;  la  cuirasse  des  côtés  s'élève  jusqu'à 
la  môme  hauteur  en  A\  de  la  cloison  transversale  sur  une  longueur  de 
26  pieds ,  de  manière  à  former  dans  la  partie  M  du  navire  une  sorte 
de  citadelle  bien  défendue  contre  les  feux  d'enfilade.  Au-dessus  de  la 
ceinture  de  cuirasse  de  la  flottaison  et  en  A{  de  la  cloison  transversale, 
s  étend  un  pont  recouvert  d'un  blindage  de  1  pouce  1/2  ;  en  avant  de 
la  cloison,  le  pont  cuirassé  est  à  5  pieds  au-dessous  de  l'eau,  et  s'abaisse 
Dï^Qie  jusqu'à  10  pieds  au-dessous  de  l'eau  à  l'étrave.  Sans  approuver 
^Dlièrement  le  système  de  construction  de  ce  bâtiment,  je  dois  dire  que 
^^st  le  seul  pas  qui  ait  été  fait  dans  la  voie  de  ce  que  je  considère 
eoojoie  nécessaire  pour  les  cuirassés  de  ligne, 
^our  une  action  combinée,  il  nous  faut  des  bâtiments  de  ligne  de 
""tensions  modérées,  en  état  de  tenir  la  mer  par  tous  les  temps  et 
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pendant  longtemps  de  suite,  armés  d'au  moins  16  canons  de  gros  cali- 
bre, munis  d'un  éperon,  possédant  une  vitesse  de  14  nœuds,  pouvant 
évoluer  facilement,  et  fortement  cuirassés  à  la  flottaison,  surtout  depuis 
VM  des  chaudières  jusqu'à  ÏA\.  Les  chefs  de  Ole  des  divisions  pjpur- 
raient  être  avantageusement  munis  d'un  observatoire  blindé.  Au  point 
de  vue  de  l'offensive,  l'éperon  est  une  arme  indispensable,  et,  pour  en 
tirer  tout  le  parti  possible,  de  même  que  dans  l'intérêt  de  la  défense,  il 
faut  nécessairement  que  l'appareil  moteur  et  l'appareil  à  gouverner 
soient  protégés  d'une  manière  complète. 

La  première  condition  que  doivent  remplir  les  bâtiments  de  celle 
classe,  c'est  d'être  de  bons  navires  de  mer,  non-seulement  dans  le  sens 
ordinaire  du  mot ,  mais  en  ce  sens  aussi  qu'ils  doivent  posséder  un 
excès  de  flottabililé  qui  leur  permette  de  tenir  encore  la  mer  après  avoir 
été  criblés  de  projectiles.  Dans  ce  but,  il  faut  éviter  de  surcharger  les 
hauts,  et  je  suis  convaincu  que  le  seul  moyen  est  de  supprimer  tout 
cuirassement  de  la  batterie.  Pour  qu'un  bâtiment  de  guerre  soit  dans 
les  conditions  voulues  comme  corps  flottant ,  il  faut  qu'il  ne  puisse  pas 
être  coulé  par  l'artillerie  et  que  sa  machine  et  son  gouvernail  soient 
complètement  à  Tabri  des  atteintes  de  l'ennemi,  de  manière  à  ce  qu'il 
puisse  se  soustraire  à  l'attaque  des  béliers  ou  des  torpilles.  Un  système 
de  cuirassement  impénétrable  â  la  flottaison  est  indispensatJle  pour 
satisfaire  à  ces  conditions. 

Pour  parer  aux  atteintes  possibles  d'un  bélier  ou  d'une  torpille,  il  faut 
diviser  le  navire  en  un  certain  nombre  de  compartiments  étanches,  dont 
quelques-uns  puissent  être  remplis  d'eau  sans  mettre  le  bâtiment  en 
danger.  L'installation  de  ces  compartiments  étanches  présenta  de  gran- 
des difllcultés  par  suite  de  l'espace  immense  occupé  par  les  machines 
et  les  chaudières.  Partout  où  ce  serait  praticable,  il  conviendrait  d'éta- 
bUr  des  cloisons  longitudinales  et  transversales,  de  manière  à  limiter 
le  plus  possible  l'espace  qui  pourrait  être  envahi  par  l'eau.  Je  propose- 
rais, en  outre,  d'employer  le  système  de  construction  cellulaire  à  dou- 
bles fonds,  et  si  les  fonds  pouvaient  être  construits  de  manière  à  amortir 
te  choc  causé  par  l'explosion  d'une  torpille,  ce  semit  un  immense  avan- 
tage; on  pourrait  y  arriver  en  recouvrant  la  carène  de  couches  de 
caoutchouc  ou  de  quelque  autre  substance  élastique,  maintenues  par 
une  tôle  légère  et  pouvant  céder  sous  une  brusque  pression.  Il  y  aurait 
avantage  aussi  à  remplir  de  liège  l'intervalle  existant  entre  les  deux 
fonds. 
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La  deuxième  condition  est  celle  qui  se  rapporte  à  la  puissance  mo- 
trice et  à  la  direction. 

Je  voudrais  qu'il  fût  établi  que  tous  les  bâtiments  de  ligne  doivent 
atteindre,  le  long  de  la  base  mesurée,  une  vitesse  de  14  nœuds;  il  ne  me 
parait  pas  nécessaire  d'aller  au  delà;  mais  comme  la  vitesse  d'une  es- 
cadre est  réglée  sur  celle  du  plus  mauvais  marcheur,  rien  ne  saurait 
^tre  plus  nuisible  que  la  présence  d'un  navire  n'atteignant  pas  la  vitesse 
réglementaire.  On  peut  se  demander  si,  pour  celle  classe  de  bâtiments, 
Tenaploi  d*hélices  jumelles  est  avantageux,  et  s'il  ne  convient  pas  plutôt 
de  réserver  ce  système  pour  les  grands  garde- côtes  appelés  à  naviguer 
dans  des  eaux  peu  profondes.  Il  est  incontestablement  avantageux ,  dans 
^ous  les  cas,  d'avoir  deux  machines  distinctes  pour  la  propulsion  d'un 
^^vire;  mais,  par  un  gros  temps,  les  hélices  jumelles  deviennent  sou- 
'^^nt  dangereuses,  et  un  bâtiment  peut  se  trouver  engagé  par  suite  de 
*  immersion  soudaine  de  l'hélice  du  vent  dans  un  grand  roulis;  il  est 
^^rt  possible  que  ce  fait  ait  été  l'une  des  causes  de  la  perte  du  Captain. 
^ti  point  de  vue  des  évolutions,  les  avantages  et  les  inconvénients  de  ce 
Système  se  contre-balancent,  mais  avec  les  grands  cuirassés,  les  avan- 
^ges  diminuent.  Quand  un  bâtiment  de  ligne  tourne  avec  la  grande 
"Vitesse  nécessaire  pour  les  manœuvres,  l'obligation  de  stopper  ou  de 
'aire  marcher  en  arrière  l'une  des  machines  réduit  la  vitesse,  et  cet  in- 
convénient n'est  pas  compensé  par  la  facilité  quelque  peu  plus  grande 
du  mouvement  giratoire.  Quand  ou  s'occupe  des  évolutions  de  navires 
de  celte  classe ,  il  faut  se  rappeler  que  l'on  a  à  faire ,  comme  le  dit  si 
justement  Jurien  de  la  Gravière,  «  à  des  masses  de  6  à  7,000  tonneaux 
«  qui  ne  peuvent  venir  en  contact  sans  se  détruire  mutuellement  ».  Or, 
quand  il  n'y  a  qu'une  hélice,  les  mouvements  giratoires  ne  peuvent  s'exé- 
cuter qu'à  l'aide  du  gouvernail,  auquel  on  peut  se  lier  entièrement;  tandis 
qu'avec  deux  hélices,  la  moindre  erreur  dans  le  changement  de  vitesse 
peut  avoir  des  conséquences  sérieuses,  et  un  accident  survenant  subite- 
ment à  Tune  des  machines  entraînerait  probablement,  en  escadre,  quel- 
que catastrophe.  Lors  de  la  revue  du  shah  de  Perse,  en  1873,  on  re- 
marqua qu'en  se  rendant  de  Plymouth  à  Portsmouth  YHecate,  ou  l'un  des 
navires  similaires,  s'écartait  considérablement  de  sa  route  ;  on  constata 
plus  tard  que  ce  fait  était  dû  à  une  légère  erreur  dans  la  conduite  des  ma- 
chines. Dans  une  autre  occasion,  le  Captain,  naviguant  en  escadre,  quitta 
brusquement  son  poste  et  vint  en  travers;  ce  ne  fut  qu'à  grand 'peine 
qu'on  put  éviter  une  collision  avec  l'amiral,  qui  eût  sans  doute  été  fatale. 

aET.    MAB.    —   JUILLET    1876.  13 
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D'un  autre  côté,  on  peut  invoquer  deux  motifs  qui  militent  en  faveur 
des  hélices  jumelles;  le  premier,  c'est  que,  comme  il  n'y  a  point  de 
cage  d'hélice,  la  mèche  du  gouvernail  peut  pénétrer  dans  le  navire  au- 
dessous  de  la  flottaison  et  se  trouve  ainsi  mieux  protégée;  le  second, 
c'est  qu'avec  des  hélices  doubles  bien  immergées,  on  a  quelquefois  at- 
teint des  vitesses  supérieures  à  la  vitesse  pré\Tie,  comme  cela  est  arrivé 
pour  la  Dévastation.  Ces  deux  avantages  me  paraissent  très-importants, 
bien  que  personnellement  je  sois  en  faveur  de  la  propulsion  par  une 
seule  hélice.  On  a  fait  récemment,  sur  la  canonnière  le  Bruiser,  l'essai 
d'une  sorte  de  cage  enveloppant  l'hélice.  Kon-seulement  ce  système  di- 
minue les  vibrations,  mais  il  empêche  l'hélice  de  courir  le  risque  de 
s'engager,  et,  en  même  temps,  il  n'en  résulte  aucune  diminution  de 
vitesse. 

Tous  les  cuirassés  de  celle  classe  devraient  être  pourvus  d'ime  mâ- 
ture complète  et  pouvoir  naviguer  à  la  voile;  en  temps  de  guerre,  on 
laisserait  à  terre  la  mâture  haute. 

Occupons-nous  maintenant  de  la  direction  et  des  évolutions  des  bâ- 
timents de  ligne,  lime  semble  que,  pour  des  navires  à  une  seule  hélice, 
le  gouvernail  compensé  du  Sultan  remplit  à  peu  près  toutes  les  condi- 
tions de  puissance  voulues,  et  que  sur  ce  navire,  grâce  à  l'excès  du 
tirant  d'eau  sur  les  prévisions,  le  gouvernail  est  convenablement  pro- 
tégé. Il  n'en  est  pas  de  même  sur  la  plupart  de  nos  bâtiments  ;  car 
non-seulement  la  cuirasse  qui  entoure  1'^  à  la  flottaison  ne  constitue 
qu'une  protection  insuflisante,  mais,  dans  beaucoup  de  cas,  la  partie 
supérieure  du  gouvernail  est  visible  en  eau  calme;  c'est  là  une  cause 
de  grande  faiblesse,  car  l'importance  de  cet  organe  est  telle  que  sa  des- 
truction dans  un  combat'entralnerait  la  destruction  du  navire  même. 
A  mon  avis,  s'il  était  possible  de  placer  le  gouvernail  et  l'appareil  à 
gouverner  entièrement  au-dessous  de  l'eau,  la  sécurité  du  navire  serait 
doublée.  Or,  je  crois  que,  pour  les  bâtiments  à  une  seule  hélice,  il  est 
possible  de  soutenir  la  partie  supérieure  du  gouvernail  à  l'aide  d'une 
fourche  en  fer,  horizontale,  dont  les  branches,  Dxées  de  chaque  bord 
sur  la  voûte,  laisseraient  entre  elles  un  espace  suffisant  pour  le  jeu  de 
l'hélice,  et  que  toute  cette  installation  pourrait  être  au  moins  à  6  pieds 
au-dessous  de  l'eau.  Quant  à  la  manœuvre  du  gouvernail ,  je  ne  vois 
pas  pourquoi  elle  ne  se  ferait  pas,  avec  toute  faciUté  et  toute  sécurité, 
à  l'aide  d'une  chaîne  sans  fin  enroulée ,  d'un  côté ,  sur  une  roue  dentée 
placée  à  l'extrémité  inférieure  de  la  mèche,  et,  de  l'autre,  sur  une  se- 
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cofideroue  dentée  de  même  dimension  placée  à  rextrémité  inférieure 
d'une  tige  qui  pénétrerait  dans  le  navire  à  20  ou  30  pieds  en  M  de 
J'étambot.  Quant  aux  bâtiments  à  deux  hélices,  la  protection  du  gou- 
vernail offre  bien  moins  de  difficulté,  et  rien  ne  peut  être  plus  parfait 
à  cet  égard  que  Tinstallation  adoptée  sur  VInflexible,  où  la  mèche 
pénètre  dans  le  navire  à  10  pieds  au-dessous  de  l'eau  et  où  la  manœu- 
vre se  fait  sous  la  protection  d'un  pont  cuirassé.  Je  voudrais  voir  ce 
système  adopté  sur  tous  les  bâtiments  à  hélices  jumelles. 

La  troisième  condition  dont  nous  avons  à  nous  occuper  est  relative 
à  l'armement.  L'éperon  est  une  arme  dont  l'adoption  exerce  une  grande 
influence  sur  tout  le  système  de  constniction.  Il  existe  des  différences 
déformes  considérables  entre  les  nombreux  navires  de  notre  flotte,  et 
la  première  guerre  maritime  montrera  sans  aucun  doute  quelle  est  la 
meilleure  de  ces  formes.  Il  me  semble  que  l'éperon  du  type  Minotaur 
est  trop  rond  (sans  cela  sa  rencontre  avec  le  Bellerophon,  à  Belfast- 
LoDgli,  eût  eu  probablement  des  conséquences  funestes),  tandis  que  celui 
an  Bellerophon ,  du  Lord-Chjde  et  du  type  Dévastation  est  trop  loog  et 
exposé ,  par  suite ,  à  être  brisé  dans  un  choc  contre  un  gros  bâtiment 
ammé  d'une  certaine  vitesse.  Je  donnerais  la  préférence^  pour  ma  part, 
aux  formes  à  la  fois  gracieuses  et  formidables  des  avants  de  nos  navires 
les  plus  récents,  formes  qui  ont  été  adoptées  pour  la  première  fois  sur 
YHercules.  Je  ne  crois  pas  que  l'on  obtienne  de  bons  résultats  avec 
l'appendice  mobile  que  l'on  a  eu  l'idée  d'ajouter  aux  avants  du  Shannon 
et  de  VInflexible;  la  pointe  n'a  pas  besoin  d'être  si  aigué,  et  une  pres- 
sion relativement  peu  considérable  d'un  bord  ou  de  l'autre  suffirait  pour 
briser  cet  appendice;  il  est  vrai  que  l'avant  resterait  intact;  mais  si  le 
navire  était  appelé  à  agir  de  nouveau  comme  bélier,  il  courrait  de 
grands  risques  pour  ne  faire  que  peu  de  mal  à  l'ennemi. 

On  trouvera  peut-être  que  j'attache  trop  peu  d'importance  à  l'artil- 
lerie. A  mon  avis,  avec  le  mode  de  construction  des  cuirassés  actuels, 
il  n'est  pas  possible  de  les  armer  suffisamment,  et  je  voudrais  que,  re- 
nonçant à  cuirasser  les  batteries,  on  construisît  des  bâtiments  destinés 
à  porter  une  artillerie  de  moitié  plus  considérable  que  celle  des  bâti- 
ments actuels  de  môme  déplacement  ;  on  obtiendrait  ainsi  des  navires 
puissamment  armés,  bien  que  sans  protection  pour  les  canons,  parfai- 
tement en  état  de  tenir  la  mor,  possédant  une  grande  vitesse,  et  offrant 
toutes  les  garanties  dans  les  circonstances  les  plus  critiques.  On  a  re- 
noncé depuis  longtemps  à  l'idée  impraticable  de  cuirasser  la  totalité 
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des  œuvres  mortes,  et  sur  les  derniers  navires  on  a  seulement  établi 
un  réduit  assez  faiblement  cuirassé  pour  protéger  les  canons.  Si  l'on 
renonce  à  ce  cuirassement  partiel,  l'étendue  de  la  batterie  n*a  d'autre 
limite  que  les  dimensions  du  bâtiment,  ce  qui  est  un  avantage  incon- 
-  testable;  à  bord  de  Y  Hercules,  le  poids  de  l'artillerie  et  de  ses  approvi- 
sionnements ne  dépasse  pas  610  tonneaux,  soit  ^environ  du  déplace- 
ment,   et  je  suis   convaincu  qu'on  pourrait  facilement  le  porter  à 
1,000  tonneaux  si  l'espace  réservé  aux  canons  n'était  pas  limité,  et  si 
l'on  abandonnait  le  cuirassement  de  la  batterie.  Ce  que  je  propose, 
c'est  donc  de  donner  aux  bâtiments  de  5,000  tonneaux  de  déplacement 
10  canons  de  9  pouces  et  de  12  tonneaux  et  7  canons  de  8  pouces  et 
de  9  tonneaux,  soit  un  poids  total  de  600  tonneaux  environ  avec  les 
approvisionnements,  et  aux  bâtiments  de  7,500  tonneaux  de  déplace- 
ment 10  canons  de  10  pouces  et  de  18  tonneaux  et  7  canons  de  9  pouces 
et  de  12  tonneaux,  soit  un  poids  total  de  880  tonneaux  environ.  Ce 
dernier  armement  serait  l'armement  le  plus  fort  des  cuirassés  appelés  à 
naviguer  en  haute  mer.  Pour  ces  navires,  tous  les  canons  du  plus  gros 
calibre  et  4  des  pièces  du  plus  petit  calibre  seraient  montés  en  batterie; 
une  des  bouches  à  feu  de  petit  calibre  défendrait  VAX  et  les  deux  autres 
seraient  destinées  à  tirer  en  chasse  avec  possibilité  de  tirer  au  besoin 
par  le  travers.  La  répartition  des  canons  doit  incontestablement  ôlre 
faite  en  vue  du  combat  ;  or,  je  crois  qu'il  y  a  deux  ou  trois  ans  on  a 
attaché  une  importance  excessive  au  tir  en  chasse,  et  que  la  manœuvre 
d'une  flotte  dans  l'action  devra  tendre  bien  plutôt  à  se  servir  de  l'éperon 
et  à  tirer  par  bordées  en  contre-passant  l'ennemi.  C'est  cette  idée  qui  a 
été  soutenue  dans  un  travail  sur  la  tactique  navale  publié  en  1873. 
Mais  l'importance  attachée  au  tir  en  chasse  était  telle  il  y  a  quelque 
temps  que,  sur  plusieurs  de  nos  navires,  les  pièces  du  plus  gros  calibre 
sont  à  VM.  Les  Italiens  ont  même  été  plus  loin,  et  le  Palestro,  leur  der- 
nier cuirassé,  a  une  batterie  à  l'A/  et  une  batterie  à  1'^,  le  centre  du 
navire  restant  sans  défense.  On  reconnaîtra,  je  crois,  que  c'est  là  une 
erreur.  La  répartition  des  bouches  à  feu  sur  toute  la  longueur  du  pont, 
en  donnant  plus  de  place  pour  la  manœuvre  des  pièces,  offrirait  encore 
l'avantage  de  diminuer  l'effet  moral  produit  par  l'explosion  d'un  obus 
dans  la  batterie;  cette  explosion  dans  un  espace  restreint  aurait  des 
conséquences  fatales  et  créerait  certainement,  sinon  une  panique,  du 
moins  une  grande  confusion;  il  pourrait  arriver,  de  plus,  que  tous  les 
canons  fussent  mis  à  la  fois  hors  de  combat.  Sur  des  bâtiments  de 
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5,000  loTiBeaux,  armés  comme  je  le  propose  et  ayant  probablemeat 
une  longueur  de  270  pieds,  les  canons  seraient  placés  de  la  manière 
suivante  :  7  pièces  de  chaque  bord,  à  22  pieds  l'une  de  l'autre,  celle  de 
1.41  étant  à  68  pieds  de  l'extrême  i€l,  de  telle  sorte  que  le  canon  de  l'A/ 
se  trouverait  à  200  pieds  de  l'extrême  ^  et  à  70  pieds  de  l'extrême  M, 
Sur  ces  7  pièces  de  chaque  bord,  les  5  de  VA\  seraient  du  plus  gros 
calibre.  Les  pièces  de  chasse  seraient  établies  sur  le  pont  des  gaillards, 
une  de  chaque  bord,  à  des  sabords-embrasures  percés  à  environ 
30  pieds  de  Tétrave  et  de  dimensions  suffisantes  pour  leur  permettre 
de  tirer  en  pointe  et  jusqu'à  10*  de  ÏA{  du  travers;  ces  sabords  seraient 
d'ailleurs  placés  de  manière  à  ne  pas  affaiblir  l'xV. 

La  quatrième  condition  se  rapporte  au  système  de  cuirassement.  On 
se  fait  généralement  dans  le  public  des  idées  très-fausses  sur  la  cuirasse 
des  bâtiments  de  guerre,  et  la  vérité  est  si  difficile  à  obtenir  que  les 
officiers  du  bord  eux-mêmes  ne  se  rendent  compte  qu'avec  la  plus 
grande  difficulté  de  la  position  exacte  des  différentes  épaisseurs  du 
blindage.  Parce  que  VHercules  porte  sur  une  surface  de  quelques  cen- 
taines de  pieds  carrés  des  plaques  de  9  pouces,  on  se  figure  souvent 
î«e  toute  sa  cuirasse  a  la  même  épaisseur.  L'article  du  Blackwood's 
Magazine  auquel  nous  avons  déjà  fait  allusion  dit,  en  parlant  du 
cuirassement  d'un  autre  type  :  «  L'Atidaciovs ,  vu  par  le  travers , 
•présente  une  surface  de  6,670  pieds  carrés,  dont  3,277  seule- 
«  ment,  c  est-à-dire  moins  de  la  moitié ,   sont  cuirassés  ;  une  bande 

•  de  100  pieds  de  longueur  sur  3  de  hauteur,  à  la  flottaison,  est 

•  recouverte  de  plaques  de  8  pouces  dont  Tépaisseur  est  réduite  à 

•  4  V,  pouces  à  l'A/"  et  à  1'-^,  et  dans  toutes  les  autres  parties  du  bâti- 
«  ment  le  blindage  ne  dépasse  nulle  part  6  pouces;  les  extrémités  de  la 

•  batterie  inférieure  ne  sont  défendues  que  par  des  plaques  de  4  et 

•  5  pouces,  tandis  que  celles  de  la  batterie  des  gaillards  restent  expo- 
«  sées  à  un  feu  d'enfilade,  et  que  plus  de  la  moitié  des  flancs  du  navire 

•  est  dépourvue  de  toute  protection.  »  On  voit  par  là  combien  est  faible 
en  réalité  la  protection  des  cuirassés.  Or,  je  maintiens  qu'en  cuirassant 
la  batterie,  non-seulement  on  en  limite  l'étendue,  mais  on  surcharge 
les  hauts  du  bâtiment  et  cela  sans  arriver  à  le  mettre  à  l'épreuve  des 
projectiles  de  gros  calibre  ;  aussi  voudrais-je  que,  dans  nos  navires  de 
mer,  on  renonçât  à  l'idée  de  cuirasser  autre  chose  que  la  flottaison  et 
peut-être,  pour  les  plus  grands  bâtiments,  un  observatoire.  —  Un  navire 
de  5,000  tonneaux  pourrait  porter  440  tonneaux  de  cuirasse,  c'est-à-dire 
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une  ceinture  de  10  pieds  de  hauteur  (4  pieds  au-dessus  de  la  flot- 
taison et  6  pieds  au-dessous),  ayant  une  épaisseur  de  10  pouces  dans 
le  voisinage  immédiat  de  la  flottaison  et  de  8  pouces  au-dessus'  et  au- 
dessous,  et  appliquée  sur  un  matelas  en  bois.  Les  soutes  à  charbon 
pourraient,  en  outre,  être  installées  de  manière  à  augmenter  la  résis- 
tance du  matelas  et  à  arrêter  les  projectiles  qui  auraient  traversé  le 
blindage.  Sur  l'A/',  et  jusqu'à  100  pieds  de  l'étrave,  l'épaisseur  de  la 
cuirasse  de  la  flottaison  serait  réduite  de  moitié,  ce  qui  permettrait  de 
recouvrir  d'un  léger  blindage,  jusqu'à  la  hauteur  du  pont  des  gaillards, 
les  œuvres  mortes  de  l'A/  sur  une  longueur  de  15  pieds  de  chaque  côté 
de  l'étrave.  La  cuirasse  de  VAX  s'élèverait  jusqu'à  une  hauteur  de  6  ou 
8  pieds,  et  son  épaisseur  serait  réduite  sous  la  voûte.  — La  ceinture  de 
cuirasse  des  bâtiments  de  7,500  tonneaux  serait  établie  d'après  les 
mêmes  principes;  mais  le  blindage  de  la  flottaison  se  composerait  de 
deux  épaisseurs  superposées  atteignant  ensemble  14  pouces  dans  le 
voisinage  immédiat  de  la  flottaison  et  12  pouces  au-dessus  et  au-des- 
sous; la  ceinture  aurait  10  pieds  de  hauteur  et  pèserait  700  tonneaux. 
La  cinquième  condition  à  considérer  est  relative  à  la  dépense.  Cette 
considération,  pour  être  la  dernière,  n'est  pas  la  moins  importante.  S'il 
ne  convient  pas  à  une  nation  riche  de  lésiner  sur  les  dépenses  qui  ont 
pour  but  de  sauvegarder  sa  richesse,  il  ne  faut  pas,  du  moins,  que  son 
argent  soit  mal  employé.  Chaque  année,  une  certaine  somme  est  votée 
pour  l'entretien  de  la  marine  anglaise,  et  si  cette  somme  n*est  pas  dé- 
pensée sagement,  le  mécontentement  se  manifeste  dans  le  pays;  mais 
si,  dans  un  moment  donné,  il  devenait  nécessaire  d'accroître  le  budget 
de  la  marine,  si  considérable  qu'il  soit,  on  le  doublerait  immédiate- 
ment. Ce  qu'il  faut,  c'est  employer  avec  prudence  et  sans  prodigalité 
les  sommes  allouées  et  construire  avec  assez  de  prévoyance  pour  con- 
server toujours  à  l'Angleterre  l'empire  des  mers.  Le  prix  que  coûtent 
actuellement  nos  cuirassés  de  mer  est  si  énorme  que  leur  nombre  est 
forcément  très-limité.  En  réduisant  leurs  dimensions,  en  simpliOaot 
leur  construction,  nous  nous  trouprerions  bientôt  en  possession  d'un 
nombre  beaucoup  plus  considérable  de  bâtiments  satisfaisant  à  toutes 
les  conditions  voulues,  et  cela  sans  dépenser  plus  que  ne  coûte  aujour- 
d'hui la  construction  d'un  petit  nombre  de  monstres.  On  a  augmenté 
progressivement  les  dimensions  des  bâtiments  pour  les  mettre  à  même 
de  porter  une  cuirasse  plus  épaisse  et  pouvant  résister  aux  projectiles 
de  gros  calibre;  mais  aujourd'hui  que  l^rtillerie a déflnitivemenl Iriom- 
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phédans  la  lutte  des  canons  contre  les  cuirasses,  aujourd'hui  qu'il  est 
reconnu  qu'il  est  impossible  de  mettre  un  navire  à  l'abri  des  plus  gros 
projectiles,  il  est  temps  de  rechercher  les  moyens  de  placer  les  bâti- 
ments de  mer  dans  les  meilleures  conditions  possibles  à  d'autres  égards 
aussi  bien  que  sous  le  rapport  de  la  protection  contre  l'artillerie. 
D'après  le  plan  ci-dessus  indiqué,  les  navires,  débarrassés  d'une  partie 
de  leur  immense  poids  de  cuirasse,  n'auraient  pas  besoin  d'avoir  des 
dimensions  aussi  considérables  et  pourraient  cependant  porter  un  ar- 
mement aussi  fort  et  conserver,  comme  béliers,  la  puissance  nécessaire 
pour  couler  un  bâtiment  quelconque.  Nous  aurions  alors,  pour  une 
somme  beaucoup  moindre,  des  navires  égaux  à  beaucoup  d'égards  et 
sous  certains  rapports  supérieurs  à  ceux  du  type  Hercules,  bien  que 
leurs  batteries  ne  fussent  pas  cuirassées.  Dans  l'état  actuel  des  choses, 
si  l'un  de  nos  gros  bâtiments  est  coulé  par  un  bélier  (ce  qui  se  voit 
même  en  paix),  ou  par  une  explosion  de  torpille,  le  pays  perd  une 
DOteble  portion  de  sa  force  navale,  ^  peut-être.  En  réduisant  la  dé- 
pense, en  augmentant  le  nombre,  la  perte  d'un  navire  devient  compa- 
rativement insignifiante. 

Je  terminerai  cette  première  partie  par  le  résumé  des  propositions 
que  je  soutiens  : 

1"  Pour  réduire  autant  que  possible  le  risque  d'être  coulé  par  l'artil- 
terie,  il  faut,  en  renonçant  à  cuirasser  la  batterie,  revêtir  la  flottaison 
d'un  blindage  épais,  appliqué  sur  un  matelas  convenable,  et  protégeant 
d'une  manière  complète  l'appareil  moteur  et  le  gouvernail.  Pour  réduire 
autant  que  possible  le  risque  d'être  coulé  par  un  coup  d'éperon  ou  par 
une  torpille,  il  faut  que  le  navire  soit  divisé,  de  la  manière  la  plus 
complète,  en  compartiments  étanches. 

2*  Le  navire  doit  être  pourvu  d'un  appareil  capable  de  lui  imprimer 
une  vitesse  de  14  nœuds  (bien  que  personnellement  je  préfère  une 
machine  unique,  il  est  possible  que  l'expérience  démontre  la  supério- 
rité de* deux  machines  indépendantes)  ;  le  gouvernail  et  toutes  les  ins- 
tallations qui  en  dépendent  doivent  être  mis  à  l'abri  des  projectiles 
ennemis. 

3*  Le  navire  doit  avoir  un  avant  à  éperon  analogue  à  celui  de  VHer- 
c^tks  et  être  armé  de  17  pièces  de  gros  calibre,  14  en  batterie  par  le 
travers  et  3  tirant  en  chasse  et  en  retraite. 

4*  La  flottaison  doit  être  revêtue  en  entier  d'une  ceinture  de  cuirasse 
de  10  pieds  de  hauteur,  assez  résistante  pour  pouvoir  la  protéger 
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contre  le  tir  de  l'artillerie  de  gros  calibre;  ÏM  doit  ôtre  légèrement 
cuirassé  jusqu'à  la  hauteur  du  pont  des  gaillards,  et  l'Xl  jusqu'à  une 
hauteur  de  10  pieds  environ  au-dessus  de  l'eau. 

Je  proposerais  de  créer  deux  classes  de  bâtiments  de, ligne  de  ce 
type.  La  première  classe  comprendrait  environ  10  bâtiments  de 
7,500  tonneaux,  munis  d'observatoires  blindés  et  destinés  à  servir  de 
chefs  de  file  de  divisions,  de  subdivisions  ou  de  groupes.  La  deuxième 
classe  se  composerait  de  20  navires  environ,  de  5,000  tonneaux,  qui  se- 
raient les  bâtiments  de  ligne  ordinaires.  J'ai  adopté  le  chiflfre  de 
14  nœuds  pour  la  vitesse  à  toute  vapeur,  parce  qu'une  réserve  de 
4  nœuds  me  semble  nécessaire  pour  une  flotle  de  cuirassés  à  éperon 
manœuvrant  à  la  vitesse  de  10  nœuds,  vitesse  la  plus  élevée  à  laquelle 
il  soit  humainement  possible  de  naviguer  avec  sécurité  dans  des  cir- 
constances semblables. 

Avant  de  terminer  cette  partie  de  mon  travail,  je  dois  dire  quelques 
mots  des  embarcations  à  vapeur  dont  je  voudrais  voir  nos  grands'ïia- 
vires  munis,  si  la  flotte  devait  être  employée  à  un  blocus.  Chaque  grand 
bâtiment  devrait  porter  une  embarcation  construite  en  acier,  ayant  une 
longueur  de  50  pieds,  douée  de  la  plus  grande  vitesse  possible,  munie 
de  torpilles  pouvant  se  lancer  par  l'A^  ou  par  le  travers,  et  protégée  à 
l'aide  de  mantelets  en  acier.  Ces  embarcations  seraient  inappréciables 
pour  reconnaître  une  côle  ennOmie,  pour  détruire  les  torpilles  em- 
ployées à  sa  défense  et  pour  épier  les  mouvements  d'une  flotte  enne- 
mie. Leur  grande  vitesse  les  protégerait  contre  une  surprise,  et  les  tor- 
pilles composant  leur  armement  en  feraient  des  engins  formidables  si 
elles  étaient  disposées  de  manière  à  pouvoir  être  lancées  en  passant  à 
toute  vitesse  à  contre-bord  d'un  navire  ennemi. 

II.  —  Des  croiseurs  à  grande  vitesse. 

Cette  seconde  partie  de  notre  travail  ofTreun  vaste  champ  aux  études 
des  constructeurs.  La  question  de  la  construction  des  croiseurs  pris  in- 
dividuellement n'est  pas  aussi  grave  que  celle  de  la  construction  des 
cuirassés;  mais  pour  protéger  nos  colonies  et  notre  immense  com- 
merce maritime,  nous  avons  besoin  d'un  si  grand  nombre  de  bâtiments 
de  ce  genre  que  cette  partie  de  notre  flotte  atteint  une  valeur  presque 
égale  à  celle  de  la  flotle  cuirassée.  Nos  croiseurs  actuels,  sous  le  rap- 
port du  nombre  comme  sous  celui  des  qualités  requises,  sont  en  état 
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de  faire  face  à  nos  besoins.  Sans  doute,  un  grand  nombre  des  plus  an- 
cietts  n'ont  qu'une  vitesse  insuflisante  et  ne  pourraient  pas,  en  cas  de 
guerre,  être  employés  dans  des  parages  où  ils  seraient  exposés  à  ren- 
coatrer  des  navires  ennemis  plus  rapides.  Mais  dans  ces  dernières  an- 
nées il  s'est  fait  une  révolution  dans  le  mode  de  construction  des  croi- 
seurs :  on  a  substitué,  sur  une  grande  échelle,  le  fer  au  bois  et,  pour 
atteindre  une  plus  grande  vitesse  à  la  vapeur,  on  a  affiné  les  lignes  en 
augmentant  la  longueur  et  en  réduisant  la  largeur.  On  a  atteint  ainsi 
des  vitesses  supérieures,  mais,  il  est  vrai,  aux  dépens  d'autres  qualités; 
c'est  ainsi,  par  exemple,  que  les  navires  de  grande  longueur  sont  peu 
maniables  sous  voiles  et  pochent  souvent  sous  le  rapport  de  la  stabilité 
par  suite  de  leur  faible  largeur. 

Pour  jeter  un  coup  d'œil  rapide  sur  la  flotte  de  croiseurs  que  nous 
possédons  actuellement,  nous  diviserons  les  bâtiments  de  ce  genre 
d'après  les  périodes  auxquelles  ils  appartiennent,  et  dans  chacune  de 
ces  divisions  nous  classerons  les  navires  d'après  leur  déplacement. 

l"  Division. 

Type  Inconstant 3  navires  ....  5,700  T'  environ. 

—  Boadicea 1        -  4,027  — 

—  Bacclmnte 2        -  3,932  - 

—  Rover 1        —  3,494  — 

—  Active 2        —  3,078  — 

—  Amethyst l        —  2,144  — 

—  Encounter 2        —  1,934  — 

—  Diamond 2        —  1,800  — 

—  Briton 3        -  1,875  - 

—  Emerald 6        -  l,86i  — 

—  Cormorant 5        —  1,124  — 

—  Albatross G        —  89i  — 

—  Arab 2        -  620  - 

—  Frolic 4        —  592  — 

—  Ariel 12  canonnières.   .   .    463  — 

—  Mallard 3          -  420  - 

Cette  1"  division  comprend  3  frégates,  20  corvettes,  17  sloops  et  15 
canonnières;  tous  ces  navires  appartiennent  aux  types  les  plus  récents, 
ont  une  grande  vitesse  pour  leurs  dimensions,  et  la  plupart  sont  cons- 
truits d'après  le  système  composite.  Deux  des  frégates,  ï Inconstant  et  le 
Raleighy  ont  été  soumises  à  des  expériences  prolongées  qui  ont  permis 
de  constater  quelles  possédaient  une  immense  vitesse  à  la  vapeur  et 
marchaient  bien  ù  la  voile  (tout  en  étant  assez  peu  maniables  et  en 
manquant  un  peu  de  stabilité).  Ces  deux  bâtiments  portent  un  arme- 
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ment  puissant  et  seraient  précieux  en  temps  de  guerre  pour  porter  le 
pavillon  d'un  oflicier  général  commandant  une  division  chargée  d'é- 
clairer la  marche  de  la  principale  flotte  cuirassée.  La  troisième  frégate, 
le  5/ia/i,  doit  être  égale  aux  deux  autres,  mais  n'a  pas  encore  été 
essayée.  La  Boadicea,  la  Bacchante  et  VEuryalus,  qui  suivent  immé- 
diatement après  sur  notre  liste,  ne  sont  pas  encore  lancés,  mais  seront 
sans  doute,  avec  le  Rover,  les  premiers  croiseurs  du  monde,  surtout  les 
trois  derniers  dont  l'A/  a  été  renforcé  pour  leur  permettre  d'agir  comme 
béliers.  V Active  et  le  Volage  sont  d'excellents  navires  à  vapeur,  bien 
au-dessus  de  la  moyenne.  Les  types  Amethyst,  Encounter  et  Briton, 
tout  en  possédant  de  bonnes  qualités,  sont  un  peu  inférieurs  aux  types 
perfectionnés  Diamond  et  Emerald.  Le  Cormorant  et  les  navires  simi- 
laires n'ont  pas  encore  été  essayés.  Quant  aux  cinq  derniers  types  de  la 
1^*  division,  ils  satisfont  à  toutes  les  conditions  requises  pour  leur 
mission. 

2«  Division. 

Type  Ariadne 2  j 

—  Bristol 5  I    8  frégates. 

—  Endymion 1  ) 

—  Barossa 4 

—  Juno 2  J  13  corvettes. 

—  Blancfie 7 

—  Daphne 4 

—  Caméléon 5 

—  Fawn 1 

Pétrel  4  i 

' *  /  53  sloops  et  avisos. 

—  Myrmidon 4  '  "^ 

—  Bittern 12 

—  Avon 18 

—  Dart 5 

—  Britomart Il  canonnières. 

Dans  cette  2*  division  se  trouvent  les  derniers  bâtiments  qui  aient  été 
construits  avant  l'adoption  du  système  composite.  Les  huit  frégates  et 
les  navires  des  types  Barossa^  Caméléon^  Fawn  et  Pétrel  sont,  sans 
exception,  de  magnifiques  croiseurs  au  double  point  de  vue  des  formes 
et  de  la  marche  à  la  voile,  et  portent  un  armement  suflisant.  Malheu- 
reusement, leurs  appareils  moteurs  manquent  de  puissance,  et  ils  ne 
peuvent  pas  prendre  assez  de  charbon  ;  quelque  beaux  qu'ils  soient,  ces 
navires  appartiennent  donc  au  passé.  La  Juno  et  son  similaire  sont 
des  bâtiments  construits  pour  porter  des  troupes,  mais  peu  réussis.  Les 
types  Blanche  et  Daphné  manquent  de  vitesse,  et  Timposaibilité  de 
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relever  Thélice  réduit  au  minimum  leur  marche  à  la  voile.  Les  derniers 
types  de  la  2*  division  ne  méritent  pas  de  mention  spéciale  ;  ils  sont 
encore  bons,  mais  on  les  a  perfectionnés. 

3«  Division. 

Type  Aurora 8  frégates. 

—  Challenger 3  <  ^ 

—  Cadmu, 6  i  ^  corvettes. 

—  Gannett 1  )  „    , 

—  Lyra 1  j '- '''°°P*- 

—  Terrible l  )  „  ^  .     .      . 

—  Valorous 2  i  3  frégates  a  roues. 

—  Basilisk 8  sloops  à  roues. 

Celte  division  comprend  les  plus  anciens  croiseurs  de  notre  flotte  ; 
les  frégates  et  les  corvettes  peuvent  encore,  pour  la  plupart,  rendre  de 
bons  services,  mais  tous  ces  bâtiments  ont  plus  de  dix -huit  ans  et 
appartiennent  trop  au  passé  pour  qu'il  y  ait  lieu  de  s'en  occuper. 

Ainsi  qu'on  le  voit,  la  !'•  division  est  la  seule  dans  laquelle  on  trouve 
des  navires  se  rapprochant  de  ce  que  l'on  peut  demander  pour  le  croi- 
seur de  l'avenir  ;  sans  doute  on  y  rencontre  d'admirables  types,  mais 
dans  tous  je  remarque  qu'on  a  laissé  de  côté  entièrement  une  condition 
importante,  et  qu'on  ne  s'est  préoccupé  que  trop  peu  d'une  autre.  La 
condition  que  l'on  a  trop  négligée,  c'est  celle  de  la  nécessité  de  donner 
ïine  grande  force  à  l'éperon.  Pourquoi  ne  mettrait-on  pas  tous  les  baii- 
ments  de  guerre,  croiseurs  ou  cuirassés,  en  état  de  couler  un  adversaire 
par  le  choc?  Sans  doute  on  a  renforcé  l'-V  de  quelques-uns  des  croi- 
seurs construits  en  dernier  lieu  pour  leur  permettre  d'agir  comme  bé- 
liers; mais  avec  une  étrave  droite,  le  choc,  fùt-il  même  fatal  pour 
l'abordé,  aurait  des  conséquences  terribles  pour  Tabordeur,  tandis  qile 
la  pointe  d'un  éperon  coulerait  plus  facilement  un  adversaire  tout  en 
amortissant  le  choc.  Je  voudrais  que  l'on  donnât  aux  croiseurs  un  V 
d'une  forme  analogue  à  celui  de  ïHercules,  s'avançant  moins  loin  sous 
Teau,  mais  formant  cependant  une  pointe  à  6  ou  8  pieds  au-dessous  de 
la  flottaison.  Quant  à  la  condition  qui  a  été  entièrement  laissée  de  côté, 
c'est  celle  qui  est  relative  à  l'adoption  d'un  mode  de  protection  destiné 
à  empêcher  le  navire  d'être  coulé  ou  d'avoir  sa  machine  brisée  par  les 
projectiles  de  l'artillerie.  Je  crois  qu'en  réduisant  légèrement  la  lon- 
gueur et  en  augmentant  un  peu  la  largeur,  on  pourrait  mettre  un  bâti- 
ment de  5,000  tonneaux  en  état  de  porter  à  la  flottaison  une  ceinture 
de  cuirasse  peu  épaisse  qui  renforcerait  considérablement  son  A^  dans 
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un  combat  à  l'éperon.  Cette  ceinture  aurait  8 pieds  de  hauteur  (1  ^pieda 
au-dessous  de  la  flottaison  et  3  J  pieds  au-dessus),  et  son   épais- 
seur serait  de  5  pouces  depuis  1'^  jusqu'à  l'avant  des  chaudières, 
et  de  A  pouces  dans  la  partie  de  VN,  L'accroissement  de  la  largeur  per 
mettrait  de  loger  une  machine  plus  puissante  et  donnerait  plus  d'espace 
sur  le  pont  de  la  batterie.  Cette  ceinlure  de  bUndage  serait  soutenue  par 
une  disposition  des  soutes  à  charbon  analogue  à  celle  que  je  propose 
pour  les  bâtiments  de  ligne,  et  elle  constituerait  une  protection  suffi- 
sante pour  résister  au  tir  des  pièces  de  petit  calibre  dans  toutes  les  cir- 
constances, et  même  au  tir  oblique  de  la  grosse  artillerie.  Le  combat 
de  YAlabania  et  du  Kcarsage,  dans  lequel  ce  dernier  navire  s'était  cui- 
rassé avec  ses  chaînes,  a  mis  en  évidence  l'utilité  de  la  plus  faible  pro- 
tection de  ce  genre  ;  et  en  mettant,  comme  je  le  propose,  les  parties 
vitales  du  bâtiment  à  l'épreuve  des  projectiles,  on  ferait  presque  dispa- 
raître tout  risque  d'ôtre  coulé.  Mes  idées  sur  les  types  futurs  des  croi- 
seurs peuvent  se  résumer  de  la  manière  suivante  : 

Je  voudrais  des  navires  pourvus  d'une  mâture  complète,  construits 
avec  un  M  à  éperon  et  légèrement  cuirassés  à  la  flottaison.  Les  bâti- 
ments de  1,000  tonneaux  et  au-dessus  seraient  divisés  en  cinq  classes 
et  auraient  les  dimensions  approximatives  ci-après  indiquées  : 
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Les  bâtiments  des  deux  premières  classes  porteraient  21  canons  de 
4  I  tonneaux  et  de  3  |  tonneaux;  ceux  des  trois  dernières  classes,  17 
canons  de  3  tonneaux  et  de  1  y  tonneau.  Les  frégates  et  les  corvettes  à 
spardeck  devraient  avoir  une  vitesse  minimum  de  15  nœuds  ;  les  bâti- 
ments de  la  3«  et  de  la  4*  classe  de  14  {•  nœuds,  et  ceux  de  la  5*  classe 
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de  13  j  nœuds.  Les  gouvernails  de  tous  ces  navires  devraient  être  mis, 
autant  que  possible,  sous  la  protection  de  la  cuirasse.  Les  bâtiments  se- 
raient divisés  en  compartiments  étanches. 

Les  canonnières  de  moins  de  1,000  tonneaux  sont  trop  petites  pour 
pouvoir  porter  une  lourde  cuirasse  ou  atteindre  une  grande  vitesse, 
mais  elles  devraient  toutes  pouvoir  filer  11  à  12  nœuds.  Pour  ce  type, 
on  ne  peut  rien  demander  de  mieux  que  les  navires  les  plus  récents, 
tels  que  VAlbalross,  le  Frolic  et  le  Mallard. 

On  remarquera  que  la  vitesse  de  nos  croiseurs  à  ceinture  de  cuirasse 
est  inférieure,  dans  certains  cas,  à  celle  des  bâtiments  actuels.  Ainsi,  par 
exemple,  Vlnconstant  dans  ses  essais  a  atteint  une  vitesse  de  plus  de 
16  nœuds,  c'est-à-dire  supérieure  de  1  {  nœud  au  maximum  que  je  de- 
mande. Mais  la  légère  augmentation  de  largeur  et  les  formes  plus  ren- 
flées données  à  VM  pour  renforcer  l'éperon  ne  permettent  pas  d'atteindre 
la  vitesse  énorme  de  X Inconstant,  vitesse  qui,  d'ailleurs,  n'est  pas  né- 
cessaire. Il  peut  arriver  cependant  qu'une  nation,  entreprenante,  déter- 
minée en  cas  de  guerre  à  détruire  notre  commerce,  construise  dans  ce 
IJiil  quelques  croiseurs  exoeptionnellement  rapides.  Pour  parer  à  une 
lenlalive  de  ce  genre,  je  proposerais  d'ajouter  à  la  liste  ci-dessus  une 
autre  classe  de  bâtiments  qui  porteraient  le  nom  de  croiseurs  spéciaux. 
léseraient  des  corvettes  de  3,500  tonneaux  de  déplacement,  à  étrave 
droite  renforcée,  et  dans  la  construction  desquelles  tout  serait  sacrifié 
à  la  vitesse  ;  le  Rover  serait  un  bon  type  pour  cette  classe  de  navires. 

Dans  son  intéressant  travail  sur  les  bâtiments  non  cuirassés,  M.  Bras- 
sey,  M.  P.,  condamne  avec  raison  la  dépense  exagérée  qu'entraîne  la 
construction  de  chaque  navire,  et,  tout  en  reconnaissant  la  nécessité  de 
construire  en  vue  d'un  but  déterminé,  fait  ressortir  la  possibilité  d'ac- 
croître, en  cas  de  guerre,  la  flotte  et  de  lui  assurer  une  supériorité  in- 
contestable, en  armant  et  en  équipant  en  guerre  nos  paquebots.  Je  crois 
que  celte  opinion  est  juste,  bien  que  personnellement  je  sois  disposé  à 
attaclier  plus  d'importance  que  M.  Brassey  à  l'e.xistence  d'une  flotte  de 
véritables  croiseurs  de  guerre.  La  question  du  prix  des  croiseurs  a  été 
Lien  étudiée  dans  le  travail  de  M.  Brass(?i',  et  il  s'est  prononcé  fortenàent 
en  faveur  de  la  construction  de  bâtiments  des  plus  petites  dimensions 
compatibles  avec  la  vitesse  voulue.  Je  partage  cette  opinion  jusqu'à  un 
certain  point,  et  je  voudrais,  dans  ce  but,  réduire  le  nombre  des  bàt- 
ments  de  plus  de  2,500  tonneaux  en  augmentant  celui  des  navires  d'un 
moindre  déplacement.  Le  nombre  et  la  destination  spéciale  des  croi- 
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seurs  que  je  propose  de  construire  pourraient  être  fixés  à  peu  près  aia 
qu'il  suit  : 

6  Croiseurs  à  ceinture  de  cuirasse  de  !'•  classe  (5,000»')  ;  3  de  ces  navire 
porteraient  le  pavillon  des  ofliciers  généraux  commandant  les  stations  d 
la  Chine,  du  Pacifique  et  de  l'Inde  orientale  ;  les  3  autres  serviraien 
comme  bâtiments  amiraux  d'escadres  détachées. 
12  Croiseurs  à  ceinture  de  cuirasse  de  2'  classe  (3»800'');  la  moitié  portant  I 
guidon  de  commodore  ou  attachés  en  supplément  à  des  escadres,  et  le 
6  autres  réservés  pour  le  service  spécial  des  escadres  détachées. 

6  Croiseurs  spéciaux  non  cuirassés,  à  grande  vitesse,  qui  seraient  envoyé 
où  besoin  serait,  si  la  guerre  devenait  imminente. 

Le  nombre  des  bâtiments  des  classes  inférieures  ne  serait  pas  limité 
mais  la  proportion  serait  de  12  environ  pour  la  3*  classe  (2,500  Ion 
neaux),  de  24  pour  la  4*  classe  (1,800  tonneaux),  la  plus  utile  pour  l 
service  des  stations,  et  de  18  pour  la  5«  classe  (1,000  tonneaux).  Riei 
ne  serait  changé  au  nombre  actuel  des  petits  sloops,  des  avisos  et  de 
canonnières. 

En  terminant  cette  deuxième  partie  de  mon  travail,  je  dois  dire  quel 
ques  mots  de  certaines  questions  de  moindre  importance.  La  premièri 
est  relative  à  la  possibilité  de  relever  l'héltce  ;  c'est  là  une  conditioi 
que  je  considère  comme  indispensable  pour  tous  les  croiseurs  qui 
appelés  à  traverser  l'Océan,  à  entrer  dans  les  ports  et  à  en  sortir  soui 
voiles,  doivent  être  en  élat  de  manœuvrer  parfaitement  à  la  voile,  c< 
que  Ton  ne  peut  obtenir  en  laissant  l'hélice  en  place.  La  seconde  8( 
rapporte  à  l'adoption  du  système  dont  j'ai  déjà  parlé  dans  ma  premièn 
partie  et  qui  consiste  à  envelopper  l'hélice  d'une  cage.  Je  ne  pense  pai 
qu'il  soit  avantageux  d'appliquer  aux  croiseurs  ce  système,  qui  doi 
sensiblement  réduire  la  puissance  du  gouvernail  lorsque  l'hélice  n( 
tourne  pas.  Le  résultat  serait  aussi  mauvais  qu'avec  une  hélice  fixe  noi 
protégée.  Il  est  possible  pourtant  que  l'expérience  permette  de  perfec 
tionncr  ce  système,  de  telle  sorte  que  le  navire  puisse  gouverner  sou: 
voiles  avec  son  hélice  protégée  restant  en  place. 


III.  —  Des  navires  nécessaires  pour  la  défense  des  côtes. 

Je  ne  sais  si  c'est  ou  non  préjugé  de  ma  part,  mais  je  n'ai  jamais  pi 
avoir  confiance  dans  le  type  Dévastation.  Dès  le  premier  jour  de  sa  misj 
en  chantier,  je  me  suis  défié  de  ce  bâtiment  qui  ressemble  trop  au3 
malheureux  monitors  américains,  dont  un  si  grand  nombre  se  son 
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perdus  en  se  rendant  d'un  port  à  l'autre  pendant  la  guerre.  Je  ne  pen- 
sais pas  d'abord  qu'il  put  supporter  ses  essais  à  la  mer,  mais  les  résul- 
tats satisfaisants  qu'ils  ont  donnés  ne  permettent  plus  d'avoir  de  doute 
à  cet  égard,  et  l'un  de  nos  meilleurs  marins  m'a  assuré  qu'il  ne  s'était 
jamais  trouvé  à  bord  d'un  navire  se  comportant  mieux  par  un  gros 
temps.  Mais  il  y  a  une  question  plus  capitale,  celle  de  savoir  comment 
il  se  comporterait  pendant  un  combat,  et  ce  qui  en  adviendrait  si,  après 
avoir  subi  des  avaries,  il  avait  à  regagner  par  mauvais  temps  un  port 
éloigné.  Sans  doute  le  navire  est  si  admirablement  équilibré  qu'il  est  en 
parfaite  sécurité  tant  qu'il  est  intact  ;  mais  que  deviendrait-il  si  toutes 
les  parties  de  sa  construction  en  tôle  légère,  que  les  plus  petits  projec- 
tiles suffiraient  à  percer  dans  un  combat,  étaient  exposées  aux  envahis- 
sements de  la  mer  ?  En  premier  lieu,  dans  de  telles  circonstances,  et 
par  le  seul  fait  de  la  marche  à  grande  vitesse,  le  poste  de  l'équipage  se 
trouverait  inondé,  puisque  le  pont  cuirassé  sur  lequel  il  est  établi  n'est 
qu'à  un  pied  au-deçsig  de  la  flottaison  ;  une  énorme  masse  d'eau  vien- 
drait donc  se  loger  sur  Y  M  du  bâtiment,  réduisant  sa  vitesse,  détruisant 
80Q  équilibre,  et  le  mettant  même  en  péril  si  le  temps  était  mauvais. 
Par  ces  raisons,  et  tout  en  croyant  à  ses  bonnes  qualités  en  temps  de 
paix,  je  ne  puis  que  condamner  ce  navire  comme  engin  de  guerre. 

l'Inflexible,  actuellement  en  construction  à  Portsmouth,  est  présenté 
comme  un  perfectionnement  de  la  Dévastation.  Il  doit  avoir  une  cui- 
rasse de  20  et  24  pouces,  et  être  armé  de  4  canons  de  81  tonneaux.  On 
pourrait  croire  d'après  cela  que  ÏInflexible  est  un  monstre  formidable, 
niais,  en  l'étudiant  de  plus  près,  on  est  étonné  de  son  insuffisance 
comme  bâtiment  de  combat.  Sa  cuirasse,  impénétrable  sans  doute,  ne 
protège  que  le  tiers  environ  des  hauts  du  navire  ;  cette  partie  protégée 
a  la  forme  d'une  citadelle  de  liO  pieds  de  long  sur  75  de  large  (c'est- 
à-dire  la  largeur  totale  du  bâtiment),  et  la  cuirasse,  qui  règne  sur  une 
hauteur  de  16  pieds,  est  formée  de  deux  épaisseurs  de  10  pouces  (à  la 
flottaison  les  plaques  du  plan  extérieur  ont  14  pouces  d'épaisseur).  Sur 
le  haut  de  ce  réduit,  qui  s'élève  à  10  pieds  au-dessus  de  l'eau,  se 
trouvent  les  deux  tourelles,  placées  en  échiquier  de  manière  à  ce  que  les 
4  pièces  puissent  tirer  en  chasse,  en  retraite  et  des  deux  bords.  Cette 
batterie  de  4  canons  de  81  tonneaux  sera  sans  doute  la  plus  puissante 
qui  existe  à  flot,  et  cependant  la  sécurité  de  cette  formidable  construc- 
tion dépend  d'un  équilibre  encore  plus  délicat,  encore  plus  facile  à 
détruire  que  celui  de  la  Dévastation,  car  tout  le  reste  de  la  muraille  du 
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navire,  sur  une  longueur  de  200  pieds,  est  privé  de  tout  cuirassement,  et 
la  seule  protection  de  cette  partie  consiste  dans  un  pont  revêtu  d'un  blia- 
dage  de  3  pouces,  qui  est  établi  à  G  pieds  au-dessous  de  la  flottaison  et 
qui  vient  se  relier  à  la  partie  inférieure  du  réduit  central.  Ainsi,  les  deux 
tiers,  presque,  des  hauts  du  navire,  jusqu'à  6  pieds  au-dessous  de  la 
flottaison,  sont  aussi  vulnérables  que  les  superstructures  légères  de  la 
Dévastation  et  seraient  traversés  dans  un  combat  par  les  projectiles  du 
plus  petit  calibre,  et  le  volume  relativement  petit  de  la  partie  du  bâti- 
ment située  au-dessous  du  pont  cuirassé  devrait  à  lui  seul  soutenir  et 
empêcher  de  couler  ce  navire  si  lourdement  chargé,  à  la  condition, 
bien  entendu,  que  le  pont  cuirassé  restât  étanche.  La  grande  largeur  du 
bâtiment,  cependant,  serait  assurément  d'un  puissant  secours  pour 
l'empêcher  de  chavirer.  Il  convient,  en  outre,  de  signaler  un  point  très- 
remarquable  dans  la  construction  de  Vlnflcxible,  c'est  la  disposition  ex- 
cellente grâce  à  laquelle  la  mèche  du  gouvernail  pénètre  dans  le  navire 
au-dessous  de  la  flottaison,  et  qui  permet  de  manœuvrer  le  gouvernail 
sous  l'abri  du  pont  cuirassé. 

Les  types  Rupert,  Glatton,  Hotspiir  et  Cyclop  ont  encore  moins  de 
valeur,  à  mon  avis,  comme  bâtiments  de  combat;  ils  ne  sont  pas  des- 
tinés, il  est  vrai,  à  naviguer  en  haute  mer,  mais  il  me  seml)le  que  tous 
les  bâtiments  de  guerre,  qu'ils  soient  appelés  â  combattre  en  pleine 
mer  ou  à  faire  le  service  de  garde-côtes,  devraient  être  construits  dans 
des  conditions  de  flottabilité  telles  qu'ils  pussent  encore  tenir  la  mer, 
même  après  avoir  reçu  des  avaries  sérieuses.  Tel  n'çst  certainement 
pas  le  cas  de  ces  navires. 

Notre  flotte  pour  la  défense  des  côtes  comprend  actuellement  : 

i^'V Inflexible  {de  IMGS^'^); 

2°  Le  Dreadnoiight  (de  10,950^*),  la  Dévastation  et  le  Thunderer 
(tous  deux  de  9,190»*); 

3'  Le  Rupert  (de  5,444**),  le  dation  (de  4,912**),  le  Hostpur  (de 
4,010**); 
•  4°  Le  Cyclop,  V Hécate,  ÏHydra  et  la  Gorgon  (de  3,430**); 

5"  Le  Rotjal  Sovereiyn  (de  5,080**)  et  le  Prince-Albert  (de  3,905*»),  les 
deux  premiers  bâtiments  à  tourelles  qui  aient  été  construits.  D'après  ce 
que  j'ai  déjà  dit,  on  peut  voir  que  je  n'approuve  pas  les  principes  qui 
ont  conduit  à  l'adoption  des  plans  de  ces  navires. 

Il  existe  un  type  si  nouveau,  si  contraire  par  ses  formes  à  tout  ce 
qui  a  été  fait  jusqu'ici,  que  nos  constructeurs  n'ont  pas  encore  voulu 
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pmi.<lTe  la  responsabilité  d'en  faire  l'essai.  Je  veux  parler  des  cuirassés 
drcolaires,  dont  le  type  a  été  proposé  pour  la  première  fois  par  feu 
M.  JotiQ  Elder  et  a  fourni  le  texte  d'une  conférence  faite  par  lui,  en  mal 
1868,  à  la  Royal  United  service  Institution. 

Plus  aventureux  que  nous,  les  constructeurs  russes  ont  pris  la  tête  et 
ont  déjà  construit,  avec  les  seules  ressources  de  la  Russie  et  sous  la  di- 
rection de  l'amiral  Popoff,  deux  cuirassés  circulaires,  le  Novgorod,  qui 
est  terminé  et  a  subi  ses  essais,  et  la  Popoffka,  qui  est  aujourd'hui  pres- 
que achevée  à  Nicholaeff.  Ces  navires  sont  de  pauvres  spécimens  d'un 
tfpe  qui,  lorsqu'il  aura  reçu  tous  ses  développements  et  aura  été  expé- 
rimenté plus  à  fond,  deviendra,  je  le  crois,  le  type  le  plus  parfait  des 
bâtiments  affectés  à  la  défense  des  côtes. 

Le  Novgorod  est  un  monitor  circulaire  de  2,490  tonneaux  de  dépla- 
cement et  de  480  chevaux,  ayant  101  pieds  de  diamètre,  et  13  pieds 
2  pouces  de  tirant  d'eau  en  pleine  charge.  Sa  cuirasse  a  une  épaisseur 
<ie  il  pouces  de  fer  (avec  le  matelas),  et  son  pont  est  revêtu  d'un 
blindage  de  2  |  pouces.  Il  porte  deux  canons  en  acier  de  28  ton- 
neaux. La  propulsion  se  fait  à  l'aide  de  6  hélices,  et  la  vitesse  aux  essais 
*  été  de  7  à  8  nœuds.  Le  Novgorod  a  coûté  environ  330,000  liv.  sterl. 
A  mon  avis,  il  y  aurait  avantage  à  donner  aux  bâtiments  de  ce  genre 
<le  plus  grandes  dimensions,  et  leur  prix  serait,  proportionnellement, 
beaucoup  moins  élevé. 

Je  crois  devoir  appeler  l'attention  sur  l'intéressant  travail  publié  sur 
ce  sujet  par  feu  M.  John  Elder,  dans  le  n**  52  du  journal  de  la  Royal 
f^nited  service  Institution,  bien  que  sur  plusieurs  points  je  ne  partage 
pas  Tavis  de  Tauteur.  Je  crois  que  M.  Elder  exagère  les  qualités  de 
ce  type  quand  il  dit  a  qu'il  n'y  a  aucune  raison  pour  qu'un  navire  cir- 
«  culaire  du  même  déplacement  que  nos  meilleurs  cuirassés  n'atteigne 
«  pas  une  vitesse  aussi  considérable  ».  Selon  mon  opinion,  une  vitesse 
de  8  à  10  nœuds  suffit  parfaitement  pour  des  garde-côtes  comme  ceux-ci, 
dont  l'appareil  moteur  est  simplement  destiné  à  leur  permettre  de  se 
rendre  d'un  point  de  la  côte  à  un  autre  pour  y  servir  de  fort  flottant  et 
le  protéger  contre  une  attaque  de  l'ennemi.  Je  ne  partage  pas  non  plus 
l'avis  de  M.  Elder  sur  les  avantages  d'un  système  de  propulsion  hydrau- 
lique, et  jusqu'à  ce  que  la  question  soit  mieux  connue,  je  préférerais 
remploi  de  3  ou  6  hélice8,comme  l'ont  fait  les  Russes.  Je  suis  également 
en  désaccord  avec  M.  Elder  relativement  à  la  question  du  combat  par 
le  choc,  car  je  crois  qu'un  navire  circulaire  n'est  pas  en  état  d'agir 
iif.  mi.  —  JUILLET  1876.  U 
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efficacement  comme  bélier  et  n'y  est  pas  destiné.  En  fait,  sans  grande 
vitesse,  sans  puissance  comme  bélier,  ce  type  répond  exactement  à  nos 
besoins,  grâce  à  ses  précieuses  qualités  :  flottabilité  incontestable,  tirant 
d'eau  relativement  peu  considérable,  impénétrabilité  aux  projectiles  de 
Tartillerie,  puissance  défensive  contre  l'attaque  des  béliers,  et  possibi- 
lité  de  porter  des  canons  du  plus  gros  calibre.  Le  navire  circulaire  me 
paraît  le  seul  corps  flottant  qui  puisse  réunir  l'ensemble  de  ces  qualités- 
si  importantes.  On  peut  d'ailleurs  remarquer  que  dans  la  discussion 
très-sérieuse  qu'a  soulevée  la  lecture  du  travail  de  M.  Elder,  tous  les 
savants  présents  ont  reconnu  les  admirables  qualités  du  cuirassé  circu- 
laire et  qu'il  ne  s'est  produit  de  dissentiments  que  sur  deux  points  : 
r  sur  la  possibilité  de  gouverner,  et  2°  sur  la  possibilité  d'atteindre  la 
grande  vitesse  espérée  par  l'auteur  du  projet.  La  première  de  ces  ques- 
tions a  été  résolue  d'une  manière  satisfaisante  par  les  essais  du  Novgo- 
rod; et  quant  à  la  deuxième,  il  n'y  a  pas  lieu  de  s'en  occuper,  du  mo- 
ment qu'une  vitesse  aussi  considérable  n'est  pas  nécessaire  pour  un 
garde-côte. 

Je  voudrais  que  les  navires  circulaires  sans  mâture  affectés  à  la  dé- 
fense de  nos  côtes  fussent  divisés  en  deux  classes  : 

Le  type  de  la  première  classe  serait  un  navire  de  8,500  tonneaux 
environ,  ayant  210  pieds  de  diamètre,  portant  12  canons  de  12  pouces 
et  de  35  tonneaux,  montés  sur  des  affûts  du  système  Moncrieff  perfec- 
tionné et  installés  derrière  un  parapet  circulaire  de  6  pieds  de  hauteur 
et  de  100  pieds  de  diamètre,  revêtu  d'une  cuirasse  de  14  pouces.  En 
dehors  de  ce  parapet,  le  pont,  couvert  d'un  blindage  de  3  |  pouces, 
aurait  une  forme  convexe  jusqu'à  Taréte  qui  le  termine  ;  une  cuirasse 
de  même  épaisseur  recouvrirait  la  surface  inférieure  au-dessous  de 
l'arête,  et  cette  arête  même  serait  protégée  par  une  armature  en  acier 
très-puissante  se  terminant  en  lame  mince  de  manière  à  pouvoir  couper 
l'A/  d'un  navire  qui  chercherait  à  donner  un  coup  d'éperon.  Ce  bâti- 
ment circulaire  aurait  trois  hélices  et  des  machines  assez  puissantes 
pour  lui  imprimer  une  vitesse  de  10  nœuds;  il  serait  muni  de  quatre 
quilles  parallèles  aux  arbres  porte-hélices  et  la  surface  inférieure  de 
ces  quilles  formerait  un  fond  plat  qui  permettrait  d'échouer  le  navire 
sur  un  gril  sans  danger.  A  l'extrémité  J^  des  quilles  centrales  seraient 
établis  deux  puissants  gouvernails.  Le  poids  approximatif  de  la  cuirasse 
de  ce  premier  type  serait  :  pour  la  batterie,  500  tonneaux  ;  pour  la  sur- 
face supérieure  du  pont  blindé,  1 ,700  tonneaux  ;  et  pour  la  surface  infé- 
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rieuJTCS,  450  tonneaux,  soit  un  poids  total  équivalent  à  celui  de  la  cuirasse 
de  la>  Devastalion,  La  construction  d  un  navire  de  ce  genre  serait  moins 
compliquée  que  celle  d'un  bâtiment  en  fer  ordinaire  puisque,  comme  le 
faisait  remarquer  M.  Elder,  les  couples,  au  lieu  de  s'élever  de  la  quille 
aaplat-bord,  rayonneraient  du  centre  à  Tarôte  extérieure  du  plat-bord  et 
auraient  tous  la  môme  longueur  et  la  même  forme.  Rien  ne  se  'prête 
mieus  que  la  forme  circulaire  à  la  division  intérieure  en  compartiments 
étanches.  A  flot,  l'arête  du  pont  cuirassé  se  trouverait  à  3  pieds  au-des- 
:^us  de  l'eau,  le  principal  pont  horizontal  serait  à  la  môme  hauteur,  et 
tout  l'espace  situé  au-dessous  serait  divisé  en  petites  cellules  par  des 
cloisons  rayonnant  du  centre  et  coupées  par  d'autres  cloisons  circulaires 
concentriques.  Toutes  les  cloisons,  depuis  l'arête  extérieure  jusqu'à 
35  pieds  au  delà,  en  se  dirigeant  vers  le  centre,  seraient  prolongées  au- 
^    dessus  du  pont  horizontal  jusqu'à  la  rencontre  du  pont  cuirassé.  Les 
12  canons  formant  l'armement  du  navire  seraient  disposés  à  des  inter- 
valles égaux  sur  le  pont  horizontal,  en  dedans  du  parapet  circulaire,  et 
leurs  affûts  pourraient  tourner  autour  d'un  pivot  central  (placé  à  6  pieds 
environ  en  dedans  du  parapet)  de  manière  à  permettre  à  chaque  bouche 
à  feu  de  battre  un  arc  de  120°.  Grâce  à  un  système  d'affûts  à  rabatte- 
ii^ent,  les  canons  s'élèveraient  pour  tirer  au-dessus  du  parapet  en  bar- 
bette, et  le  recul  les  abaisserait  de  manière  à  ce  qu'ils  pussent  être 
chargés  à  l'abri  du  pont  cuirassé.  L'amplitude  donnée   au  pointage 
permettrait  à  5  de  ces  énormes  pièces  de  tirer  dans  la  môme  direction. 
11  est  probable  que,  dans  les  positions  de  pointage  extrême,  le  tir 
occasionnerait  un  choc  violent  ;  pour  y  remédier,  je  proposerais  d'é- 
l^lir  entre  les  canons  des  plates-formes  horizontales  à  la  hauteur  du 
dessus  du  parapet,  et  s'étendant  à  5  pieds  environ  en  arrière.  Au  centre 
«lu  navire  devrait  être  installé  un  observatoire  recouvert  d'une  toi- 
lufe  à  l'épreuve  de  la  mousqueterie  pour  permettre  au  commandant 
de  voir  par-dessus  le  parapet  et  de  diriger  son  bâtiment  pendant  le 
combat. 

Le  type  de  la  deuxième  classe  de  cuirassés  circulaires  serait  un  na- 
^  de  5,000  tonneaux  de  déplacement  environ,  portant  12  canons  de 
10  pouces  et  de  18  tonneaux,  établis  derrière  un  parapet  circulaire  de 
^0 pieds  de  diamètre,  revêtu  d'une  cuirasse  de  12  pouces  d'épaisseur; 
le  blindage  du  pont  extérieur  aurait  une  épaisseur  de  3  pouces.  Le  poids 
approximatif  de  la  cuirasse  de  ce  bâtiment  serait  :  pour  la  batterie, 
270  tonneaux  ;  4)our  la  surface  supérieure  du  pont  blindé,  700  ton- 
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neaux  ;  pour  la  surface  située  au-dessous  de  l'arête  du  pont,  230  tût 
neaux,  soit  en  tout  1,200  tonneaux  environ.  La  construction  et  les  dispc 
sitions  de  ce  type  seraient  analogues  à  ce  qui  a  été  indiqué  ci-dessv 
pour  le  type  de  la  première  classe.  Il  est  probable  qu'une  innovation  d 
ce  genre  rencontrera  d'abord  une  grande  opposition,  mais  je  suis  cerlaii 
(jfu'une  fois  essayé,  ce  type  sera  universellement  adopté  pour  la  défens* 
des  côtes. 

En  outre  de  ces  forts  flottants,  nous  avons  besoin,  pour  la  protectioi 
de  nos  côtes,  de  petits  navires  porte-torpilles  et  de  canonnières. 

Les  Américains  ont  lancé  récemment  un  bateau-torpilleur,  VAlarm, 
dont  la  description  a  paru  il  y  a  quelque  temps  dans  The  Army  and 
Navy  Journal,  Il  a  100  pieds  de  long,  28  pieds  de  large,  et  10  pieds 
de  tirant  d'eau.  Son  avant  est  à  éperon,  et  il  est  armé  d'un  gros  canon 
et  de  8  mitrailleuses  Gatling,  en  sus  de  son  appareil  à  torpilles  quiest, 
dit-on,  très-bien  conçu.  Celte  classe  de  navires  a  pour  la  défense  des 
côtes  une  valeur  incontestable,  et  nous  le  constaterions  probablement 
à  nos  dépens  dans  le  cas  d'une  guerre  avec  les  Élals-Unis.  Mais  le  ma- 
niement à  bord  d'engins  aussi  dangereux  que  les  torpilles  fait  courir 
tant  de  risques  aux  hommes  appelés  à  les  manœuvrer  qu'on  peut  se 
demander  s'il  serait  avantageux  d'y  avoir  recours  dans  notre  pays  dont 
les  côtes  sont  si  admirablement  défendues  par  d'autres  moyens. 

Des  canonnières  du  type  Cornet,  portant  un  canon  de  gros  calibre, 
constitueront  un  nouvel  élément  très-utile  pour  la  défense  des  côtes,  et 
il  est  très-satisfaisant  de  penser  que  nous  possédons  déjà  24  navires  de 
ce  genre. 

Pour  que  la  flotte  affectée  à  la  défense  des  côtes  fût  dans  de  bonnes 
conditions,  nous  devrions  avoir,  à  mon  avis,  4  cuirassés  circulaires  de 
première  classe  (8,500**)  pour  la  Tamise  et  les  ports  du  sud,  6  cuirassés 
circulaires  de  deuxième  classe  (5,000  **),  qui  seraient  affectés  à  la  dé- 
fense des  autres  ports  du  Royaume-Uni,  et  30  canonnières  du  type 
Cornet  qui  seraient  réparties  le  long  de  la  côte,  selon  les  besoins.  A 
cette  flotte  pourraient  venir  s'ajouter  des  bateaux-torpilleurs  quand  on 
aura  trouvé  un  type  vraiment  satisfaisant. 

Traduit  par  M.  Bonjour. 
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SITUATION  DE  LA  MARTINIQUE 


EN     1876 


BANQUE    COLONLaE. 


Le  mouTement  général  des  opérations  de  la  Banqae  pendant  Texer- 
rice  1874-1875,  s'est  élevé  à 179,473,865  fr.  82  c. 

I^cndant  l'exercice  1873-1874,  ce  mouve- 
n^^m  avait  atteint  le  chiffre  de 175,463,724         » 

D'où  il  ressort  une  augmentation  de.   .  4,010,141  fr.  82  c. 


CRÉDIT  FONCIER  COLONIAL. 

Lesprôts  réalisés  au  31  décembre  1874  s'élevaientà      10,640,500  fr. 
Au  31  décembre  1873,  ils  étaient  de 10,565,500 

Diflférence  en  plus 75,000  fr. 

représentant  le  chiffre  des  prêts  réalisés  en  1874. 

Le  chiffre  des  demandes  en  instance  s'élève  à  493,000  fr. 

En  résumé  et  en  tenant  compte  des  prêts  réduits  ou  radiés,  on  trouve 
que  le  chiffre  total  des  prêts  réalisés  ou  en  cours  en  1 874 , 
s'élèveà 11,300,500  fr. 

Tandis  qu'en  1873,  il  n'était  que  de 11,170,500 

D'où  il  ressort  une  augmentation  de  .   .  130,000  fr. 
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Sur  le  montant  des  prêts  consentis  par  le  Crédit  foncier  depuis  son 
établissement  jusqu'au  31  décembre  1874,  soit .   .   .'      1 1 ,300,500  fr. 

Une  somme  d'environ 6,500,000 

a  été  affectée  à  des  dégrèvements  hypothécaires. 

11  est  donc  resté  aux  mains  des  emprunteurs  une    

somme  de 4,800,500  fr. 

qui  a  été  employée  tant  à  l'exploitation  des  habitations  rurales  qu'à  des 
opérations  industrielles. 

•  *         •  IMPÔTS. 


Le  tableau  ci-après  présente  le  rendement  des  divers  impôts  pour  les 
deux  périodes  indiquées. 


Bêeettéê  ordinaire*  : 
Art.  1«'.  Contribntioni  direetes.  . 

—  8.  Id.  indirecte!. 

—  8.  Produits  domftaiauz  .  .  . 

—  4.  Recette!  dlrerseï 


Stetttti  txtraordiiiairei  : 
PrélèTement  lur  U  caiMe  de  réierve 


1874. 


1,148,989  81 

1,728,995  87 

383,880  60 

880,650  08 

8,586,415  16 
10,000  00 


3,596,415  26 


1,062,007  60 

1,665,778  44 

816,397  82 

862,491  78 


8,806,674  99 


3,206,674  99 


Différence  en  plui 


BIFritBMCB. 


En  pla». 


86,981  71 
57,216  83 
117,433  38 
118,158  85 


879,740  27 
10,000  00 


889,740  87 


U  résulte  de  la  situation  qui  précède  que  le  montant  des  recouvre- 
ments, pendant  l'exercice  1874,  fait  ressortir,  comparativement  à  celle 
de  1873,  une  augmentation  de  389,740  fr.  27  c. 

Cette  différence  en  plus  se  justifie  par  une  augmentation  : 

r  De  86,931  fr.  71  c.  dans  les  recettes  de  l'article  premier  (contri- 
butions directes)  ; 

2''  De  57,216  fr.  83  c.  dans  les  résultats  de  l'article  2  (contributions 
indirectes); 

3*  De  117,433  fr.  38  c.  dans  les  recouvrements  effectués  au  titre  de 
l'article  3  {produits  domaniaux)  ; 

4"  De  118,158  fr.  35  c.  dans  les  réalisations  opérées  au  titre  de  l'ar- 
ticle 4  {recettes  diverses); 
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5*  De  10,000  fr.,  au  titre  recettes  extraordinaires,  pour  prélèvement 
de  pareille  somme  sur  la  caisse  de  réserve  pour  paiement  à  la  Société 
du  Crédit  foncier  colonial. 


ENCAISSE  DE  LA  COLONIE. 

La  situation  générale  de  toutes  les  caisses  du  Trésor,  à  la  date  du 
20  septembre  1875,  se  résume  comme  suit  : 

Timbres-poste  coloniaux 44,196'  » 

Or 1.370,390    . 

Pièces  de  5  flrancs 646,015    » 

Monnaies  d'argent 291,884  30 

Billon 20,482  25 

Billets  de  banque 1,ÎÎ5,S00   > 

Timbres  de  mandats  de  poste  .  .  .  1,169  50 

Feuilles  de  rôles  d'équipage ....  2,880  60 

Traites 650,500    • 

Pièces  de  dépenses  à  régulariser  .  360    > 


4,253,177  65 


TRAVAUX  PUBLICS  A  TERRE  ET  A  LA  MER. 

^^  principaux  travaux  publics  à  la  mer,  en  cours  d'exécution  ou 
^'^inés  depuis  un  an,  concernent  : 

^  ^  Le  draguagc  du  banc  madréporiquo  qui  se  trouvait  à  Textrémité 
"^  quai  ouest  du  bassin  de  radoub.  Ce  travail,  commencé  depuis  deux 
*^^>  a  été  terminé  au  mois  de  juin  dernier.  Aujourd'hui,  à  20  mètres 
"®  l*extrémité  du  quai  et  dans  la  passe  du  bassin,  il  Bxistc  une  profon- 
*^^^r  moyenne  de  8",50,  offrant  toute  sécurité  aux  navires  entrant  dans 
^*  îorme  de  radoub  ; 

2*»  La  construction  d'un  coffre  de  4  mètres,  pour  la  baie  du  Carénage, 
^^  â'un  accon  pour  le  service  du  curage;  d'un  second  coffre  de  6  mè- 
^,  non  encore  achevé,  pour  la  rade  de  Saint-Pierre  ; 

3*  Le  curage  de  la  darse  des  transatlantiques  et  de  l'appontement  de 
la  marine  à  une  profondeur  de  8", 50;  de  la  baie  du  Carénage,  travaux 
^D  cours  d'exécution  ;  du  canal  du  fort  Saint-Louis,  travail  en  cours  ; 
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4^  L'établissement  d'une  digue  partant  de  Textrémité  sud  du  fort 
Saint-Louis  et  s'étendant  jusqu'à  la  bouée  placée  à  l'extrémité  du  banc 
madréporique,  ouvrage  d'une  nécessité  absolue  pour  protéger  les  grande 
paquebots  et  les  nombreux  navires  fréquentant  le  Carénage  ; 

5*^  Enfin,  l'achèvement  du  nouveau  bateau-porte  pour  le  bassin  de 
radoub,  bateau  qui  sort  des  ateliers  de  la  Société  des  forges  et  chantiers 
de  la  Méditerranée. 

Outre  ces  travaux  maritimes,  la  colonie  a  affecté,  en  1875,  une 
somme  de  497,350  fr.  à  l'entretien  de  sa  viabilité  intérieure  et  des  bâ- 
timents publics. 


CULTURES. 

Les  cultures  de  la  colonie,  en  ce  qui  concerne  la  canne  à  sucre,  ont 
pris,  depuis  quelques  années,  un  développement  remarquable  dû  prin- 
cipalement aux  usines  centrales.  Ces  établissements,  qui  sont  aujourd'hui 
au  nombre  de  quinze,  ont  réalisé  un  progrès  d'une  incontestable  im- 
portance, en  permettant  de  séparer  la  culture  de  la  fabrication.  Outre 
l'extension  que  les  plantations  de  cannes  ont  pu  recevoir  ainsi,  les 
usines  ont  encore  l'avantage  d'assurer  aux  petits  propriétaires  dépour- 
vus des  moyens  de  fabrication,  le  placement  de  leurs  produits.  Les 
cultures  sont  dans  une  situation  satisfaisante,  et  les  récoltes  tendent  à 
augmenter  d'année  en  année.  Mais  le  bas  prix  des  sucres  annihile  cette 
augmentation  de  production. 

Le  rendement  de  la  terre  par  hectare  varie  à  l'infini,  suivant  les  loca- 
lités, la  nature  du  sol,  l'espèce  des  plantations,  les  soins  donnés  aux 
cultures,  etc.  L'appréciation  exacte  de  ce  quantum  échappe  à  la  statis- 
tique. 

Aucune  tentative  nouvelle  concernant  l'agriculture  n'a  été  faite  en 
1875. 

Le  conseil  général  n'a  inscrit  au  budget  de  l'exercice  en  cours  aucwi 
crédit  pour  exposition,  concours  agricoles  ou  encouragements  à  l'agri- 
culture sous  forme  de  primes.  Il  est  à  remarquer  que  les  primes  relati- 
vement considérables  qui  ont  été  accordées  pendant  plusieurs  années 
(de  1860  à  1865)  à  la  culture  du  café  et  du  cacao  n'ont  produit,  en 
définitive,  aucun  résultat  utile.  Les  entreprises  dans  cette  période  n'ont 
réussi  nulle  part  et  il  n'en  reste  pas  trace  aujourd'hui. 
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GOMBOSRGE  '. 


/ 


D'après  les  états  de  la  douane  locale,  la  valeur  des  marchandises  de 
toute  provenance  importées  à  la  Martinique,  du  1"  janvier  au  31  dé- 
cembre 1874,  est  de 28,560,467  fr. 

Comparée  à  celle  de  1873,  qui  était  de 29,681,578 

Elle  présente  une  diminution  de  .   .   .   .        1,121,111  fr. 

La  valeur  des  denrées  et  marchandises  exportées  de  la  colonie  à 
toutes  destinations,  pendant  l'année  1874,  s'est  élevée  à.  28,024,196  fr. 

En  1873,  eUe  avait  été  de 25,580,459 

Ce  qui  constitue  une  augmentation  de 2,443,637  fr. 

11  s'est  donc  produit  une  diminution  de  1,121,111  fr.  dans  le  mouve- 
ment des  importations  de  1874  par  rapport  à  1873. 

Cette  décroissance  sur  l'ensemble  des  importations  peut  être  attri- 
Imée  à  quelques  arrivages  tardifs  qui  ont  eu  lieu  après  le  31  décembre 
1874,  circonstance  qui  a  fait  passer  au  compte  de  Tannée  suivante  la 
^leur  des  cargaisons  reçues. 

I«*excédant  constaté  dans  la  valeur  des  exportations  de  la  Martinique 
€81  dû  naturellement  à  Tabondance  de  la  production  sucrière  en  1874. 

NAVIGATION  *. 

Le  mouvement  de  navigation,  en  1874,  d'après  le  document  colonial, 
»  employé  (entrée  et  sortie  réunies)  1,004  navires,  dont  1,097  étran- 
§^»et8  07français  jaugeant  seuls  191,465  tonneaux  et  montés  par 
15,836  hommes  d'équipage. 

Les  1,097  navires  étrangers  en  comprenaient  15  (1  à  l'entrée  et  li  à 
•asorlie),  jaugeant  3,761  tonneaux,  qui  ont  été  employés  aux  relations 
^^  la  colonie  avec  la  France. 

L'ensemble  du  tonnage  représenté  par  les  navires  étrangers  s'élevait 
^  89,733  tonneaux  et  leur  équipage  à  7,697  hommes. 

Le  prix  moyen  du  fret  a  été,  en  1874,  pour  notre  principale  denrée, 

^^itatUtiqne  agricole  et  oommerdftle  devant  être  l'objet  d'nne  pnblication  distincte, 
^B>«  borne  à  coniigner  ici  les  renseignements  généraux  que  ne  fournissent  point  les  états 
^'^QttU  envoyés  de  la  colonie  et  dont  les  éléments  sont  remplacés  par  cenz  du  Tableau 
^^«Idme^mmereé  de  la  Framee,  pour  ee  qui  concerne  les  relations  de  U  colonie  arec  la 
"^•pole. 
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par  tonneau  de  1,000  kilogr.,  de  56  fr.  pour  le  Havre;  de  53  fr.  pour 
Marseille;  de  54  fr.  pour  Bordeaux;  de  52  fr.  pour  Nantes  et  de  21  fr. 
pour  New- York. 

Ces  chiffres  constituent,  par  rapport  à  1873 ,  une  augmentation  de 
11  fr.  pour  le  Havre,  de  5  fr.  pour  Marseille,  de  8  fr.  pour  Bordeaux 
et  Nantes,  et  d'un  franc  pour  New- York. 

Malgré  la  diminution  signalée  dans  nos  importations,  il  est  à  remar- 
quer que  le  mouvement  maritime  accompli  en  1874  présente  un  excé- 
dant de  26  navires  relativement  à  1873. 

POPULATION. 

Le  chiffre  de  la  population  sédentaire ,  au  !•'  janvier  1874 ,  s'élevait 
à  150,695  âmes,  dont  42,972  de  population  urbaine  et  107,723  de  po- 
pulation rurale. 

La  population  flottante  représentait  en  outre  2,639  âmes. 

Le  nombre  des  naissances  a  été:  en  1874,  de  5,448;  en  1873,  de 
5,209. 

Différence  en  plus  pour  1874  :  239. 

Le  nombre  des  décès  a  été  :  en  1874,  de  4,053;  en  1873,  de  4,203. 

Différence  en  moins  pour  1874  :  150. 

Soit,  pour  1874,  une  différence  totale  en  plus  de  389  âmes. 

Le  nombre  des  mariages  contractés  en  1874  a  été  de  464 ,  dont  354 
pour  les  anciens  libres  et  1 10  pour  les  nouveaux. 

Le  nombre  des  naissances,  qui  est  de  5,448,  se  répartit  comme  suit: 

Enfenls  légitimes 1,765,  soit  ;  32,40  p.  100. 

Enfants  naturels 3,683     —     67,60     — 

Différences  en  plus  pour  les  naissances  illégitimes  .    1,918,  soit  :  35,20  p.  100. 
SITUATION  DE  l'IMBAGRATION. 

Le  nombre  des  travailleurs  étrangers  présents  dans  la  colonie,  an 
1»' juillet  1875,  s'élevait  à  18,407;  dans  ce  chiffre,  les  Indiens  figurent 
pour  11,384,  les  Chinois  pour  540  et  les  Africains  pour  6,483. 

Sous  le  rapport  des  sexes,  ces  chiffres  se  décomposent  comme  suit  : 


Indiens  .  .  .    6,557  2,408  1,2%  1,123  Total  :  11,384 

Chinois  ...       480               7  33  20  —  540 

Africains  .  .    3,236  1,563  967  717  —      6,483 

Totaux  .  10,273  3,978  2,296  1,860  18.407 
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Le  nombre  des  immigrants  introduits  depuis  un  an  est  de  .   .  1,224 

Celai  des  immigrants  rapatriés  a  été  de 530 

Le  chiffre  des  décès,  pendant  la  même  période,  a  été  de   .    .      470 
Le  nombre  des  engagements  expirés  du  1"  juillet  1874  au  30 
ittiû  1875  s'élève  à. 635 

Le  nombre  des  immigrants  introduits  ne  répond  pas  encore  aux  be- 
soins de  l'agriculture.  Il  faudrait  encore  plus  de  3,000  travailleurs  pour 
donner  satisfaction  aux  demandes  inscrites. 

La  santé  des  immigrants  introduits  dans  la  colonie  est  généralement 
bonne.  11  y  a  lieu  de  constater  une  décroissance  sensible  dans  le  chiffre 


La  somme  moyenne  de  travail  qu'on  peut  obtenir  des  immigrants 
est  :  pour  les  Indiens ,  d'environ  220  journées  par  an  ;  pour  les  Afri- 
cains, 280,  el,  pour  les  Chinois,  130. 

Au  !•' juillet  1875,  la  caisse  d'immigration  avait  un  solde  créditeur 
de  249,303  fr.  45  c;  elle  a  à  recevoir  les  subventions  votées  par  le 
conseil  général  et  s'élevant  ensemble  à  280,000  fr.  Total,  529,303  fr. 
«c. 

Celle  somme ,  augmentée  des  recettes  ordinaires  de  l'immigration , 
permettrait  de  recevoir  trois  convois ,  tout  en  assurant  les  autres  be- 
soins de  ce  service. 

TRAVAILLEURS  INDIGÈNES. 

Les  travailleurs  indigènes  ne  contractent  pas  d'engagement  sur  les 
propriétés  rurales;  ils  préfèrent  s'employer  à  la  journée,  soit  dans  les 
centres  de  fabrication,  soit  sur  les  plantations. 

IMMIGRATION  EUROPÉENNE. 

Il  n'existe  pas  d'immigration  européenne  à  la  Martinique. 

Les  divers  essais  tentés  jusqu'à  présent  dans  le  but  de  l'établir,  n*ont 
produit  que  des  résultats  négatifs,  qu'on  doit  attribuer  particulièrement 
au  préjugé  qui  existe  en  Europe  sur  l'influence  pernicieuse  du  climat 
des  Antilles. 

INSTRUCTION  PUBLIQUE. 

Aucun  nouvel  établissement  d'instruction  publique  n'a  été  ouvert  à  la 
Martinique  dans  le  cours  de  l'année  dernière. 
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La  situation  des  établissements  existants  se  résume  comme  suit  : 

Garçons.  —  Institutions  secondaires, 

Congréganistes .  .  2,  nombre  d'élèves  438,  soit  G  de  plus. 
Laïques 2,  —  46—12      -^ 

Totaux.  .  .  4,  —  184   —  18  de  plus  qu'en  1873. 

institutions  primaires. 

Congréganistes.  .     • 

Gratuites»  ....  35,  nombre  d'élèves  5,271,  soit  97  de  plus. 

Laïques 7,  —  326  —   15  de  moins. 

Totaux  .  .  42,  —  5,597    —    82  de  plus  qu'en  1873^ 

Filles.  —  Institutions  secondaires. 

Congréganistes.  .  .  i,  nombre  d'élèves  231,  soit  2  de  plus  qu'en  1873. 
Laïques »  —  .__  ,  __ 

Institutions  primaires. 

Congréganistes.    2,  nombre  d'élèves  171,  soit    5  de  moins. 

Gratuites»   ...  33,  —  3,983,  —  152       — 

Laïques 20,  —  537,  —    1 4  élèves  et  1  institution  en  plus. 

Totaux.  .  55,  —  4,691,  —   143  net,  de  moins. 

Salles  d'asile  pour  les  deux  sexes, 

-_     ^     { des  établissements  34,  soit  1  )  ,      ,         ,      .^^ 
^"""^^^^  î  des  élèves  609 ,  -  5  r °  P^"'  ^  ®°  ^^•^• 

Il  y  a  lieu  d'ajouter  à  ces  établissements  les  écoles  professionnelles 
entretenues  dans  la  colonie,  savoir  : 

l*^Une  école  d'arts  et  métiers,  créée  en  1861,  et  d'un  effectif  de 
24  élèves; 

2"*  Deux  ouvroirs  de  jeunes  filles ,  l'un  placé  sous  le  patronage  des 
dames  de  la  ville  de  Fort-de-France,  et  récemment  reconnu  comme 
établissement  d'utilité  publique  ;  l'autre ,  fondé  à  Saint-Pierre  par  Tau- 
lorité  diocésaine;  ils  reçoivent,  ensemble,  environ  200  enfants.  Les 
deux  fermes-écoles  qui  étaient  entretenues  par  l'administration  ont  dû 
être  supprimées  depuis  plusieurs  années,  par  suite  de  résultats  négatifs. 

Il  en  a  été  de  môme  pour  l'école  rurale  de  Saint- Jacques.  Dans  sa 
session  de  1871,  le  conseil  général  en  a  décidé  la  fermeture. 


*  Ces  écoles  primaires,  entretennet  aux  fiait  dn  GonTernement  et  dee  commnnee,  Bont 
dirigées  par  det  Frères  de  Plofinnel  et  par  des  Soran  de  Saini-Joeepli  de  Clonj. 


«» 


SITUATION   DE   LA.  MARTINIQUE   EN    1875.  221 

ULiislniclioii  religieuse  est  donnée,  en  outre,  sur  les  habitations,  par 
des  frères  catéchistes  à  29,000  adultes  environ. 

En  1870,  la  colonie  entretenait  un  personnel  de  53  frères  de  Tins- 
tilul  de  Plofirmel  et  de  42  sœurs  de  la  congrégation  de  Saint-Joseph 
de  Gluny,  pour  la  direction  des  écoles  gratuites  de  garçons  et  de  filles. 
Mais,  à  la  suite  de  votes  successifs  du  conseil  général,  dans  les  sessions 
de  1871,  1872  et  1873,  l'efifeotif  des  frères  a  été  élevé  à  91  et  celui  des 
sœurs  à  80,  en  vue  de  la  création  de  nouvelles  écoles,  pour  les  enfants 
des  deux  sexes ,  dans  toutes  les  communes  ou  sections  de  commune 
qui  ne  possédaient  pas  d'établissement  d'instruction  publique. 

Les  communes  n'entretiennent  pas  d'instituteurs;  elles  ont  seulement 
à  leur  charge  les  loyers  des  maisons  d'école  et  l'entretien  du  mobilier. 

Le  conseil  général  a  accordé,  en  outre,  des  subventions  à  trois  insti- 
laleurs  laïques  fixés  à  Saint-Pierre ,  à  Fort-de-France  et  au  Lamentin , 
de  même  qu'à  diverses  institutrices  résidant  dans  les  deux  villes ,  à 
charge  d'entretien  d'un  certain  nombre  de  bourses  d'externat.  Plhsieurs 
directrices  de  salles  d'asile  sont  également  subventionnées  sur  les  fonds 
du  budget  local. 

Une  somme  de  382,704  fr.  32  c.  est  inscrite  au  budget  local  de  1875 
pour  les  dépenses  de  l'instruction  publique. 

Ce  crédit  se  subdivise  comme  suit  : 

1*  Traitement  du  personnel  des  congrégations  religieuses  chargées 
de  l'instruction  gratuite  pour  les  deux  sexes  ....  267,100  fr.    »  c. 

2*  Entretien  de^  bourses  dans  les  lycées  et  écoles 
spéciales  de  la  métropole 7,000        » 

3'  Subventions  accordées  pour  le  même  objet  à  di- 
verses institutions  locales 76,645      32 

4*  Subventions  aux  salles  d'asile . 5,000        » 

S*  Dépenses  de  l'école  des  arts  et  métiers  de  Fort- 
de-France  26,959        » 

Total 382,704  frj^Tc! 

A.  d'Avrainvillb. 
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LES   VAGUES   ET   LE   ROULIS 


SUITE* 


CHAPITRE   IIL 


Indication  des  forces  en  jeu  dans  le  roulis.   —  Étude  de  la  poussée 
hydroslatique  en  particulier,  soit  sur  l'eau  calme,  soit  sur  les  vagues. 


16.  Nous  avons  vu,  au  chapitre  premier,  qu'à  l'époque  des  premières 
recherches  exactes  sur  les  qualités  nautiques  des  bâtiments  de  mer, 
l'étude  du  roulis  a  été  regardée  par  Eulcr  et  Jean  Bernoulli  comme  un 
problème  rebelle  à  l'analyse  mathématique.  D'autres  savants,  au  con- 
traire, rattachant  le  roulis  à  une  cause  unique  ou  du  moins  prédomi- 
nante, se  sont  crus  en  mesure  de  faire  découler  les  lois  principales  de 
ce  mouvement  de  calculs  presque  élémentaires  :  pour  Bouguer,  la  cause 
était  une  force  hydrodynamique,  résultant  du  choc  de  Feau  sûr  la  ca- 
rène; pour  Daniel  Bernoulli,  elle  était  surtout  une  force  hydrostatique, 
et  le  navire  se  trouvait  sollicité  à  rouler  en  raison  de  sa  stabilité  de  forme. 

La  connaissance  des  lois  du  mouvement  de  l'eau  établies  au  cha- 
pitre II  permet  maintenant  d'établir  les  équations  différentielles  du 
roulis;  les  difficultés  d'analyse  que  présente  le  problème  exactement 
posé  ne  justifient  ni  la  défiance  absolue  ni  la  confiance  exagérée,  entre 
lesquelles  on  balançait  au  siècle  dernier.  L'étude  du  roulis  peut  être 
poussée  assez  loin  pour  fournir  des  résultats  non-seulement  curieux, 
mais  encore  réellement  utiles;  elle  n'a  pas  reçu  de  solution  mathéma- 
tique complète,  et  on  peut  affirmer,  de  plus,  que  l'estimation  des  qua- 

*  Voir  la  Bêviu  d«  mai,  pag«  498;  jain,  page  861. 
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lilés  des  nayires  ne  saurait  jamais  présenter  ce  degré  de  simplicité  qui 
caractérise  la  solution  des  problèmes  de  science  pure.  En  ce  moment,  la 
question  a  surtout  besoin  d'être  abordée  par  ces  observateurs  ;  l'analyse 
trace  le  programme  des  expériences,  elle  en  guidera  l'exécution  et  en 
discutera  les  résultats. 

Le  roulis  est  produit  par  les  changements  à  peu  près  périodiques  qui 
affectent  les  forces  diverses  exercées  sur  une  carène  par  l'eau  environ- 
nante. Par  suite  de  ces  changements,  la  position  d'équilibre  du  navire, 
c'est-à-dire  l'inclinaison  pour  laquelle  le  moment  de  toutes  les  forces 
extérieures  est  nul,  est  soumise  à  une  oscillation  également  périodique 
de  la  aature  des  mouvements  pendulaires.  En  raison  de  son  moment 
d'inertie,  le  navire  ne  peut  suivre  le  mouvement  de  la  position  d'équi- 
libre; il  prend  autour  d'elle  un  mouvement  propre  qui  deviendrait  un 
mouvement  pendulaire  ordinaire,  si,  à  un  moment  donné,  la  position 
d'équilil)re  restait  immobile  dans  une  certaine  direction.  On  peut  donc 
considérer,  pour  l'intelligence  du  phénomène,  le  roulis  comme  résul- 
tant de  la  superposition  d'un  roulis  d*èquil%bre  et  d'un  roulis  propre. 
L'étude  des  vagues  suffit  pour  faire  connaître  le  roulis  d'équilibre  ;  le 
roulis  propre  dépend  des  propriétés  du  navire. 

A  d'auties  points  de  vue,  il  convient  de  faire  dans  le  roulis  une  dis- 
tinction un  peu  différente  de  la  précédente.  11  y  a  lieu  de  considérer  le 
roulis  total  comme  composé  d'un  roulis  de  vagues  dans  lequel  le  na- 
^ife  se  tiendrait  exactement  sur  la  normale  à  la  vague,  ce  qui  n'est  pas 
tout  à  fait  la  position  d'équilibre,  et  d'un  roulis  relatif  ou  roulis  au- 
^  de  la  normale  à  la  vague.  Cette  division  du  roulis  est  intéressante, 
parce  que  le  roulis  des  vagues  et  le  roulis  relatif  sont  susceptibles 
d'être  mesurés  séparément  à  l'aide  d'instruments  convenablement  dis- 
posés. De  plus,  le  roulis  relatif  a  des  propriétés  particulières  ;  il  produit 
seul  la  dénivellation  le  long  du  bord  et  le  danger  de  recevoir  des  coups 
de  mer. 

17.  Rappelons  sommairement  quelles  sont  les  forces  diverses  exer- 
cées par  l'eau  sur  les  corps  plongés. 

La  première  est  la  résultante  des  pressions  supportées  par  toutes  les 
parties  de  la  surface,  qui  sont,  en  chaque  point,  égales  à  la  surface  élé- 
mentaire multipliée  par  la  pression  intérieure  du  liquide  en  ce  point. 
Cette  résultante  a  été  nommée  la  pression  hydrostatique,  parce  que 
c'est  la  seule  force  qui  se  rencontre  dans  l'eau  au  repos  agissant  sur  un 
corps  au  repos.  Lorsque  l'eau  est  agitée,  la  pression  en  chaque  point 
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dépend  du  mouvement  des  molécules;  elle  peut  encore  s'évaluer  d'a- 
près les  principes  de  l'hydrostatique,  conformément  au  théorème  gé- 
néral qui  ramène  les  questions  de  dynamique  à  des  problèmes  de  sta* 
tique,  moyennant  l'introduction  des  forces  d'inertie.  On  peut  donc 
conserver  le  nom  de  poussée  hydrostatique,  môme  dans  les  phénomènes 
de  l'hydrodynamique ,  à  la  résultante  des  pressions  qui  se  calcule  d'a- 
près le  principe  d'Archimède,  afin  de  distinguer  cette  force  de  celles 
dues  particulièrement  au  mouvement  relatif  de  l'eau  par  rapport  au 
corps  immergé. 

Un  corps  plongé,  qui  serait  lluide  et  déformable  comme  Teau  elle- 
même,  ne  serait  soumis  sur  la  houle  à  aucune  autre  force  que  la  poussée 
hydrostatique  ;  ce  corps  subirait  la  translation  et  les  déformations  suc- 
cessives représentées  planche  1,  figure  2.  Tel  serait,  par  exemple,  le  cas 
d'un  globule  d'huile  plongé  dans  un  mélange  d'eau  et  d'alcool  de  môme 
densité  que  lui;  sur  toute  la  surface  du  globule,  il  n'y  aurait  aucun 
mouvement  relatif  entre  l'eau  et  l'huile. 

Si  le  corps  plongé  est  un  solide,  il  ne  peut  pas  prendre  le  mouve- 
ment de  l'eau  qui  l'entoure;  il  contrarie  donc  ce  mouvement  et  il  se 
trouve  soumis  à  une  force  semblable  à  la  résistance  qu'il  éprouverait 
à  changer  de  forme  dans  l'intérieur  d'un  liquide  au  repos.  La  force 
ainsi  produite  par  la  déformation  de  l'eau  et  répartie  sur  toute  la  sur- 
face des  corps  plongés,  tend  constamment  à  imprimer  à  ces  corps  un 
certain  mouvement;  elle  a  reçu  le  nom  de  résistance  active.  11  est 
à  remarquer  que  le  corps  plongé,  en  modifiant  par  l'invariabilité  de  sa 
forme  le  mouvement  de  l'eau  qui  l'entoure,  doit,  par  là,  modifier  un 
peu  les  pressions  hydrostatiques. 

La  poussée  hydrostatique  s'évalue  très-simplement  d'après  le  prin- 
cipe qu'elle  est  la  môme  sur  le  corps  plongé  que  sur  l'eau  dont  il  tient 
la  place,  ce  qui  revient  à  dire  qu'elle  dépend  uniquement  du  corps  qui 
presse ,  non  de  celui  qui  est  pressé.  Ce  principe  reste  vrai  en  eau 
agitée  comme  en  eau  calme,  à  cause  de  l'instantanéité  avec  laquelle  les 
pressions  s'exercent.  La  résistance  active,  au  contraire,  n'existe  que  sur 
le  corps  plongé  et  elle  serait  nulle  sur  l'eau  qu'il  déplace  ;  le  principe 
d'Archimède  est  étranger  à  son  évaluation. 

La  poussée  hydrostatique  est  proportionnelle  au  volume  du  corps 
sur  lequel  elle  s'exerce,  et  elle  est  indépendante  de  sa  forme.  La  résis- 
tance active  est  proportionnelle  à  la  surface  pour  des  corps  de  forme 
semblable,  mais  elle  dépend  surtout  de  la  forme. 
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La  résistance  active  est  elle-môme  une  force  complexe.  Dans  la 
^ode.  les  couches  verticales  et  les  couches  horizontales  tournent  cons- 
lamineiit  dans  deux  directions  opposées;  le  signe  du  moment  de  la 
résistance  active  à  un  instant  donné  dépend  donc  de  la  forme  du  flot- 
leur,  qui  rend  prépondérante  l'action  des  unes  ou  des  autres  de  ces 
couches.  Sur  une  planche  flottant  aplat,  l'action  des  couches  horizontales 
prédomine  et  tend  à  faire  suivre  à  la  planche  le  mouvement  de  la  super- 
ficie; sur  une  planche  placée  debout,  l'action  des  couches  verticales  pré- 
domine et  fait  incliner  la  planche  à  contre-vagues.  Sur  un  flotteur  de 
nature  à  subir  à  peu  près  également  Tefifet  des  mouvements  des  deux  sys- 
tèmes de  couches,  comme  c'est  le  cas  pour  les  navires,  le  moment  de  la 
résistance  active  reste  assez  faible.  Le  rapport  de  la  résistance  active  à  la 
poussée  est  d'ailleurs  inversement  proportionnel  aux  dimensions  de.< 
narires,  et,  par  suite,  l'inQuence  de  la  première  de  ces  deux  forces  sur  la 
position  d'équilibre  tend  à  8*annuler  sur  les  bâtiments  de  grande  dimension. 

La  troisième  force  en  jeu,  beaucoup  plus  importante  que  la  précédente, 
est  la  résistance  passive,  que  l'on  peut  nommer  simplement  la  résistance 
de  la  carène  dans  Teau;  elle  s'oppose  à  tous  les  mouvements  propres 
du  navire,  mouvements  de  translation  et  mouvements  d'inclinaison,  par 
rapport  à  la  position  d'équilibre.  La  résistance  au  mouvement  de  rota- 
tion résulte  à  la  fois  de  la  pression  que  le  navire  exerce  sur  l'eau  pour 
la  rejeter  devant  lui  dans  son  mouvement  de  roulis,  et  des  frottements 
eulre  l'eau  et  la  carène  par  suite  de  la  vitesse  relative  que  l'eau  consente 
IMir  rapport  à  cette  dernière.  On  peut  donc,  dans  la  résistance  passive, 
comme  d'ailleurs  aussi  dans  la  résistance  active,  distinguer  une  résis- 
tance par  rencontre  et  une  résistance  par  frottement;  mais  on  n'a  au- 
ctm  moyen  de  déterminer  séparément  la  valeur  de  ces  deux  parties  *. 

Considérons  comme  mouvement  de  rotation  propre  au  navire,  non 
pas  le  roulis  autour  de  la  position  d'équilibre,  mais  bien  le  roulis  rela- 
W.  tel  que  nous  l'avons  défini;  ces  deux  mouvements  se  confondraient 
ensemble  si  la  position  d'équilibre  dépendait  seulement  de  la  poussée. 
U  résistance  au  roulis  relatif  comprend,  et  la  résistance  active,  et  la 
Résistance  passive.  Les  actions  exercées  par  l'eau  sont  alors  groupées 


*I<aréaisUnce  par  rencontre  est  la  partie  de  la  résistance  qui  dépend  det  formée  de  la 
^^Be;  la  résittance  par  frottement  est  colle  qui  dépend  da  poli  do  la  surface.  Elles  sont 
^*Qx  fonctions  mathématiques  différentes  de  la  vitesse.  Les  réactions  correspondantes 
^•reéessnr  Tean  se  transforment  d'ailleur^i,  Pnne  comme  l'antre,  en  frottements  mole- 
^^Isire»  et  finalement  en  production  de  chaleur  dans  le  sein  de  la  masse  liquide. 

UY.  MAI.  —  JUILLET    1876.  15 
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simplement  en  forces  hydrostatiques  et  en  forces  hydrodynamiques 
ce  classement  est  commode,  parce  que  la  résistance  active,  en  raiso 
de  sa  moindre  importance,  peut  être  représentée  par  un  terme  correct 
introduit  dans  l'expression  de  la  résistance  passive. 

La  translation  transversale  du  navire  par  rapport  à  l'eau,  et  la  résû 
tance  passive  qu'elle  rencontre  prennent  une  certaine  importance  quan 
ce  mouvement  est  produit  par  la  propulsion  même,  quand  il  s'agit  del 
dérive  dans  la  marche  à  la  voile.  Il  semblerait,  à  première  vue,  que  1 
couple  constant  formé  par  l'action  du  vent  sur  les  voiles  et  la  résistant 
à  la  dérive  doive  produire  une  bande  constante,  s'ajoutant  avec  so 
signe  à  tous  les  angles  de  roulis  sans  modiCer  autrement  la  loi  d4 
oscillations  :  nous  verrons  cependant  que,  par  suite  des  variations  dai 
le  couple  de  stabilité,  le  couple  d'inclinaison  de  la  voilure  produit  u 
véritable  mouvement  de  roulis. 

Les  vagues  peuvent  produire  aussi  des  mouvements  de  translatic 
sur  un  bord  et  sur  l'autre.  Le  navire,  surtout  le  grand  navire,  en  raisc 
de  son  inertie,  ne  prend  pas  immédiatement  sous  l'action  de  lapoussi 
le  mouvement  de  rotation  de  Teau  qui  l'entoure;  il  reste  périodiquemei 
en  avance  ou  en  retard  sur  ce  mouvement;  il  est  ainsi  animé,  relative 
ment  à  l'eau  attenante,  d'un  mouvement  oscillatoire  que  la  résistant 
à  la  translation  tend  à  éteindre ,  mais  qui  doit  sans  cesse  renaître  p; 
suite  des  irrégularités  de  la  houle.  Cette  translation  relative  donne  lit 
à  une  force  de  direction  variable,  appliquée  au  centre  de  dérive  q 
peut  faire  prendre  au  bûliment  unç  certaine  inclinaison. 

11  faut  compter  enfm,  parmi  les  efTets  des  mouvements  de  translatic 
propre,  les  changements  qu'ils  peuvent  apporter  à  la  loi  de  la  variati( 
de  la  poussée  hydrostatique  en  fonction  de  temps. 

18.  Les  forces  que  nous  venons  d'énumérer  et  de  définir  sont  1 
seules  dont  on  conçoive  l'existence.  On  a  pu  croire  autrefois  que,  si 
la  houle,  il  y  avait  à  faire  une  seconde  apphcation  du  principe  d'Arch 
mède,  en  vertu  de  laquelle  l'eau  produirait,  en  sus  de  la  poussée  résu 
tante,  un  couple  de  rotation  faisant  tourner  les  carènes  autour  de  loi 
centre  géométrique.  Il  a  été  avancé  qu'un  volume  d'eau,  considéré  p! 
abstraction  comme  isolé  au  milieu  des  vagues,  est  animé  à  chaque  in 
tant  d'un  mouvement  de  rotation,  et,  par  suite,  est  soumis  à  un  coup 
extérieur  proportionnel  à  son  moment  d'inertie.  S'il  en  était  ainsi, 
moment  du  couple  en  question,  quelle  que  fût  son  origine,  connue  c 
inconnue,  serait  également  appliqué  sur  le  corps  plongé  qui  se  subsl 
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tuerait  au  liquide  considéré.  La  Ihéorie  des  vagues  a  moatré  que  l'eau 
oe  tourue  poiut,  mais  qu'elle  se  déforme  ;  dans  cette  déformation,  les 
différeotes  couches  tournent  en  sens  opposé.  Les  poussées  ont  une 
résuitaote  unique;  la  somme  de  leurs  moments  est  nulle  par  rap- 
port au  point  d'application  de  la  résultante.  Du  reste,  cela  pouvait 
s'établir  à  priori.  En  elTet,  la  fluidité  étant  supposée  parfaite,  il  y  a 
équilibre,  sur  chacune  des  particules  composant  une  portion  d'un  fluide, 
entre  les  deux  forces  extérieures,  poussée  et  pesanteur,  et  la  force 
d'inertie  supposée  transportée  sur  la  molécule  ;  le  moment  de  toutes 
les  forces  d'inertie  par  rapport  à  un  point  quelconque  est  donc  égal  au 
moment  des  forces  extérieures;  ce  dernier  moment  est  tout  à  fait  nul 
par  rapport  au  centre  géométrique  du  volume,  lorsque  le  volume  est 
assez  petit  pour  que  la  poussée  ait  la  même  intensité  et  la  même  direc- 
tion en  tous  ses  points  ;  le  moment  des  forces  d'inertie  est  donc  alors  éga- 
lement nul  par  rapport  à  ce  centre.  Si  le  volume  de  liquide  est  grand,  le 
point  d'application  de  la  poussée  résultante  ne  coïncide  plus  avec  celui 
de  la  pesanteur,  mais  les  pressions  hydrostatiques  n'en  ont  pas  moins  une 
résultante  unique  quoique  son  point  d'application  ne  soit  plus  exacte- 
ment au  centre  du  volume.  Ainsi,  il  faut  bien  se  garder  de  considérer 
dans  le  liquide  un  moment  d'inertie,  ce  qui  suppose  le  liquide  solidilié, 
au  lieu  d'un  moment  des  forces  d'inertie,  ce  qui  est  tout  difl'érent. 

19.  Parmi  les  forces  exercées  par  l'eau  sur  une  carène,  la  poussée 

hydrostatique  est  la  seule  qui  soit  susceptible  d'être  calculée  malhéma- 

liiuement,  soit  pour  le  cas  de  l'eau  calme,  soit  pour  le  cas  de  l'eau 

^  agitée.  La  stabilité  des  navires 

en  eau  calme  est  le  premier  de 

..  -    y----.^  ses  effets   que   nous  ayons  à 

étudier. 

Les  principes  élémentaires 
de  la  stabilité  se  présentent 
sous  une  forme  plus  claire 
lorsqu'on  les  établit  d'abord 
pour  un  flotteur  de  forme  cy- 
lindrique, et  qu'on  passe  de  là 
au  flotteur  quelconque. 

Soit  SSS,   un  segment   de 
cylindre,  M,  son  axe,  AB,  sa 
flottaison,  et  G,  son  centre  de  gravité  situé  au-dessous  de  M  {fig.  1).  Le 


^ 
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centre  de  carène  C  est  situé  au-dessous  du  point  6  ;  cependant  le  flot 
leur  se  trouve  en  équilibre  sous  l'action  de  son  poids  P,  appliqué  ai 
centre  de  gravité,  et  de  la  poussée  \TF,  appliquée  au  centre  de  carène 
En  effet,  si  le  cylindre  s'incline  dans  le  sens  de  la  flèche,  ce  que  To 
peut  représenter  en  faisant  tourner  en  sens  inverse  Teau  et  la  vertical 
par  rapport  à  lui,  le  centre  de  carène  passe,  dans  la  carène,  du  poii 
Ci  au  point  G, ,  la  nouvelle  poussée  suit  la  direction  CM  ;  cette  poussé 
et  le  poids  P  forment  un  couple  qui  tend  à  ramener  le  flotteur  à  s 
première  position. 

Nous  remarquerons  sur  la  figure  que  la  courbe  GG,  formée  par  k 
centres  des  isocarènes  correspondant  à  diverses  inclinaisons,  est  u 
cercle  concentrique  au  cylindre.  Lorsqu'un  point  G,  de  cette  courb 
devient  le  centre  de  carène,  la  poussée  qui  passe  en  G.  à  ce  momec 
est  normale,  au  point  Gi,  à  la  courbe  des  centres  de  carène. 

Cherchons  maintenant  l'expression  du  moment  de  couple  qui  tend 
redresser  le  flotteur  cylindrique,  c'est-à-dire  le  moment  de  stabilité  d 
ce  flotteur.  En  appelant  ç  l'inclinaison,  le  bras  de  levier  de  ce  coup! 
est 

— •  MG  siu  ç  ; 
le  moment  est 

(51)  M=— PxMGsinf, 

ou  en  appelant  p  la  distance  MC  et  a  la  distance  MG, 

(52)  M=— P(p— a)siny. 

La  distance  a  dépend  de  la  distribution  des  poids  dans  le  flotteur;  I 
distance  p  peut  se  déterminer  géométriquement.  Prenons  le  moment  j 
de  la  surface  du  segment  ASB  par  rapport  au  point  M,  en  rapportai 
la  figure  aux  deux  axes  de  coordonnées  MZ  et  MY;  nous  avons,  en  ap 
pelant  y^  la  demi-corde  OB,  z^  la  distance  MO,  et  R  le  rayon  MS, 


sp  =  2   I      yzdz. 


En  vertu  de  l'équation  du  cercle 

y'^z*=^\ 


nous  obtenons 


5p  =  2     /      J/r*  — r^zrfr, 
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oa,  en  effectuant  rintégration, 

2  «       2 

2  y\ 

(53)  P  =  3"  T* 

Soieat  l  la  longueur  du  cylindre  et  V  le  volume  du  segment  immergé; 
nous  avons  V  =  Is,  et  l'expression  précédente  peut  s'écrire 

2  lyo' 
^  =  JT' 

En  appelant  F  la  poussée  par  unité  de  volume,  égale  ici  au  poids 

spécifique  du  liquide,  on  peut  remarquer  que  Ton  a  P  =  VF  et  écrire 

Vexpre88ion  du  moment  de  stabilité  de  la  manière  suivante  : 


M  =  —  (j^¥o  —  Pfl)  sinç. 


Si,  du  flotteur  cylindrique,  nous  passons  au  flotteur  ayant  la  forme 
d'une  surface  de  révolution  quelconque  dont  l'axe  est  en  M,  Taxe  M 
jouit  encore  de  la  propriété  d'être  rencontré  parla  direction  de  la  pous- 
^,  quel  que  soit  l'angle  de  déclinaison  9.  Le  moment  de  stabilité  se 
talcnle,  comme  précédemment,  en  supposant  le  solide  de  révolution 
décomposé  en  une  série  de  cylindres  ayant  tous  la  même  épaisseur  Bx. 
La  valeur  de  p  est,  en  appelant  V  le  volume  de  la  carène, 

'54)  9  =  1^- 

Considérons  maintenant  un  flotteur  de  forme  quelconque,  et  suppo- 
sons cette  fois,  au  lieu  d'inclinaisons  finies,  des  inclinaisons  infiniment 
petites.  Les  déplacements  du  centre  de  carène  ne  dépendent  que  du 
volnme  total  de  la  carène  et  de  la  forme  de  la  flottaison  ;  l'influence  de 
la  forme  des  sections  transversales  s'annule  pour  des  angles  infiniment 
petits.  Par  suite ,  le  petit  arc  de  hi  courbe  des  centres  de  carène  que 
nous  avons  à  considérer  a,  pour  cercle  osculateur,  le  cercle  des  isoca- 
rènes d'un  flotteur  de  même  flottaison,  de  volume  immergé  égal,  qui 
serait  un  solide  de  révolution;  la  direction  de  la  poussée  passe  par  le 
centre  de  ce  cercle.  On  peut  donc  conserver  l'expression  du  moment 
«le  stabilité 

(52)  M  =  —  P  (p  —  a)  sin  9, 

en  attribuant  à  p  la  valeur 

2  5a?2:v% 
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Le  métacefllre  M,  ou  point  d'intersection  de  la  direction  initiale  de 
poussée  avec  les  directions  correspondant  à  des  inclinaisons  très-petit 
est,  pour  un  flotteur  quelconque,  Taxe  de  figure  du  flotteur  de  révol 
tion,  auquel  le  flotteur  considéré  peut  être  assimilé  au  point  de  vue' 
sa  stabilité  initiale. 

Les  formules  précédentes  ont  été  établies  par  Euler,  en  suivant  ui 
autre  méthode,  qui  repose  sur  la  considération  de  la  stabilité. de  fom 
et  de  la  stabilité  de  poids,  et  qui  se  trouve  ainsi  la  source  première  d 
distinctions  erronées  que  Ton  a  établies  plus  tard  entre  ces  deux  stabilité 

Considérons  un  navire  en  équilibre  (PI.  111,  fig.  1),  et  supposons  qu' 
prenne  une  inclinaison  infiniment  petile  ç.  Au  lieu  de  chercher  le  noi 
veau  point  d'application  du  centre  de  carène,  remarquons  que  la  noi 
velle  poussée  peut  être  remplacée  par  trois  forces,  en  considérant 
nouvelle  carène  comme  composée  de  Tancienne  carène  de  volume  ^ 
plus  le  ménisque  immergé  AOA',  moins  le  ménisque  émergé  BOB'.  G< 
trois  forces  sont  la  poussée  VF  appliquée  en  C,  la  poussée  vF  applique 
en  D  au  centre  du  ménisque  immergé,  une  force  égale  et  contraire  à 
poussée  v¥  qui  était  précédemment  appliquée  en  D'  au  centre  de  grs 
vile  du  ménisque  émergé.  Le  couple  de  stabilité  se  trouve  ainsi  reii 
placé  par  deux  couples,  l'un,  composé  des  deux  forces  vF,  qui  ten 
toujours  à  redresser  le  navire  et  que  Ton  a  nommé  couple  de  stabilit 
de  forme,  l'autre,  composé  des  deux  forces  P  et  VF,  qui  agit  en  génér 
dans  le  sens  du  chavirement,  comme  c'est  le  cas  sur  la  figure,  et  qu 
l'on  a  nommé  couple  de  stabilité  de  poids. 

Le  moment  du  premier  couple,  en  conservant  les  notations  préct 
dentés,  est,  d'après  une  intégration  très-simple, 


(55)  —  ^F9Si/»«a?; 
le  moment  du  second  est 

(56)  +  ?a  sin  y. 

En  ajoutant  ces  deux  couples,  on  retrouve  pour  le  couple  de  stabilil 
total  la  valeur  déjà  obtenue,  puisque  l'angle  ç  peut  être  substitué  a 
sinus. 

La  décomposition  du  couple  de  stabilité  total  en  couple  de  stabilil 
de  forme  et  couple  de  stabilité  de  poids  n'est  qu'un  moyen  de  démons 
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Iration,  un  pur  artifice  de  calcul;  il  aurait  fallu  n'y  voir  jamais  autre 
chose. 

20.  Cherchons  maintenant  les  lois  du  mouvement  oscillatoire  d'un 
navire  sous  l'action  du  couple  de  stabilité  seul  ;  ces  lois  doivent  s'appli- 
quer au  cas  où  l'on  supposerait  les  amplitudes  infiniment  petites,  puis- 
qu'alors  les  résistances  passives  ont  un  moment  d'ordre  inférieur  à 
celui  du  moment  de  stabilité.  Les  forces  en  jeu  constituant  des  couples  ; 
le  centre  de  gravité  du  flotteur  G  reste  nécessairement  immobile. 

Le  moment  des  forces  appliquées  sur  le  navire  est  : 

(52)  M  =  —  P  (p  —  a)  sin  y. 

Soit  2mr*  le  moment  d'inertie  du  navire  autour  de  l'axe  passant  par 
le  point  6,  l'accélération  angulaire  est  déterminée  par  l'équation 


(57)  zmr' 


dt 


d'où  Ton  déduit,  en  supposant  p  constant,  en  intégrant  deux  fois  et  en 
posant 

(58,  '-^=0^, 

la  valeur  des  angles  9  en  fonction  du  temps 

(59)  9  =  9o  sin  et. 

9o  est  l'inclinaison  maximum  atteinte  dans  une  oscillation  sur  un  bord 
ou  la  demi-amplitude  totale.  La  durée  Tq  des  oscillations  simples,  ou 
demi-période  du  mouvement,  est  : 


(60) 


-e-''V  P(p  — a)' 


Ces  formules  s'appliquent  à  l'oscillation  autour  d'un  axe  horizontal 
quelconque  :  les  axes  situés  dans  les  divers  plans  azimutaux  correspon- 
dent chacun  à  une  valeur  particulière  de  p  et  de  Zmr^.  L'axe  du  roulis 
est  celui  par  rapport  auquel  la  hauteur  métacentrique  et  le  moment 
d'inertie  sont  minima  ;  l'axe  du  tangage,  celui  par  rapport  auquel  ils 
sont  maxima. 

Les  équations  qui  précèdent  sont  d'un  emploi  fréquent  à  cause  de 
l'analogie  habituelle  révélée  par  l'observation,  entre  les  oscillations  en 
eau  calme  et  les  roulis  à  la  mer.  Elles  permettent  de  se  rendre  compte, 
par  exemple,  des  fatigues  imposées  aux  personnes  et  au  matériel  par 
les  forces  d'inertie  développées  dans  les  roulis. 
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Les  forces  d'inertie  dans  le  roulis  se  décomposent,  en  chaque  point, 
suivaat  deux  directions  orthogonales,  en  forces  centrifuges  et  en  forces 
tangentielles. 

La  force  centrifuge  pi^  exercée  par  un  corps  de  poids  p  sur  ses  ap- 
puis est  : 

r  étaat  la  distance  du  corps  à  Taxe  d*oscillation. 
Si  nous  tirons  de  l'équation  (59)  l'expression  de  la  vitesse  angulaire: 

(61)  df^^^"^^^^^' 

et  si  nous  remarquons  que  g  évalué  en  mètres  est  égal  à  9,8088  et  que 
son  rapport  à  -n^  peut  être  remplacé  par  1 ,  nous  obtenons,  pour  valeur 
ile  la  force  centrifuge  Je  par  kilogramme  de  matière, 


h 


=:r(|^)'cos^er. 


Le  maximum  de  cette  force  est  atteint  lorsque  et  est  égal  à  0,  ou  à  un 
"ïQUiple  de  ?:,  c'est-à-dire  lorque  l'inclinaison  9  est  nulle. 
Ru  calculant  ce  maximum, 


■:«>  -  {¥)'• 


P<>Ur  les  valeurs  de  r  et  de  ï„  qui  se  rencontrent  dans  la  pratique,  on  re- 
coutiaît  que  les  forces  centrifuges  ne  sont  jamais  égales  qu'à  une  faible 
'action  de  la  pesanteur  *;  elles  sont  peu  dangereuses  d'ailleurs  pour 
*^  ïtialériel,  parce  qu'au  moment  de  leur  maximum  elles  agissent  à  peu 
P^è^  dans  la  direction  des  appuis  prévus,  pour  les  corps  placés  très-loin 
^^  l'axe  de  rotation. 

t^our  la  force  d'inertie  tangentielle  par  kilogramme  de  matière  Jt,  on 
^''^ijve,  par  un  calcul  analogue,  l'expression 

ii  =  —  r^  sm  e^ 

^^W  le  maximum,  atteint  lorsque  l'on  a  9=9o,  est 

<63)  -  r  ^. 

Voir  lei  DomUtê  thioriquei  et  expérimêntaUê  sur  Ué  vagutê  et  le  rouHe,  pAfe  830. 
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En  faisant  des  calculs  numériques*,  on  reconnaît  que,  daus  la  coqi 
môme,  la  force  tangentielle  peut  atteindre  le  quart  du  poids  surd 
petits  navires  oscillant  en. 3',  et  le  dixième  seulement  du  poids  surU 
grands  bâtiments  oscillant  en  10*.  Au  sommet  de  la  mâture,  la  fore 
tangentielle  pourrait  devenir  supérieure  au  poids.  A  la  force  d^inerli 
tangentielle,  s'ajoute  toujours  une  force  statique;  au  moment,  en  eflfe 
où  cette  force  d'inertie  est  maximuui,  le  navire  est  à  sa  plus  grande  ii 
clinaison  et  les  points  d'appui  qui  retiennent  les  objets  dans  le  ser 
transversal  supportent,  de  ce  chef,  l'effort  d'une  composante  de  la  p( 
sauteur  qui  peut  atteindre  la  moitié  du  poids. 

Aux  forces  d'inertie  précédentes  s'ajoute  d  la  mer,  comme  cause  li 
fatigue,  la  force  centrifuge  engendrée  par  le  mouvement  de  Irunslalio 
commun  au  navire  et  à  l'eau  des  vagues  ;  cette  force  est  souvent  bie 
supérieure  aux  deux  autres,  ainsi  que  uous  le  verrons  plus  loin. 

21.  Toutes  les  formules  précédentes,  déduites  de  l'équation  (60),  n 
s'appliquent  que  d'une  manière  approchée,  dans  le  cas  général  d'u 
flotteur  non  cylindrique  ayant  un  mouvement  d'amplitude  finiç.  La  V2 
leur  de  p,  donnée  par  la  formule  (54),  représente  le  rayon  de  courbui 
de  la  courbe  des  centres  de  carène  pour  le  centre  de  carène  correspoi 
dant  à  l'inclinaison  considérée*,  ou  plutôt  le  rayon  de  courbure  de  ] 
projection  CC,C,  de  cette  courbe  sur  le  vertical  ;  mais  ce  rayon  de  coui 
bure  variable  ou  rayon  métacenlriquc  n'a  plus  de  rapport  avec  le  bn 
de  levier  du  couple  de  stabilité,  lorsque  le  navire  n'est  pas  dans  un 
position  d'équilibre.  C'est  la  distance  CM,  (PL  III,  fig,  3)  qu'il  conviei 
d'appeler  hauteur  métacentrique  et  de  désigner  par  p,  si  l'on  veut  coi 
server  à  la  formule 

(52)  M==  — P(p— a)siuç 

une  signification  générale,  le  bras  de  levier  du  couple  de  stabilité étai 
6P  ou  GM,  sin  f. 

Le  calcul  de  ta  position  du  point  M,  ne  peut  se  faire  qu'en  déterm: 
nant  celle  du  point  C,,  à  l'aide  des  tableaux  de  déplacement  de  J 
carène  pour  les  flottaisons  obliques.  Bien  que  les  méthodes  géométr 
ques  employées  aient  reçu  dans  ces  dernières  années  de  grands  perfec 

*  Voir  les  Donnée»  thioriqueg  et  expérimentaltê  sur  les  vagueê  et  le  rouliSf  page  2Si. 

'Bn  effet  l'expresaion  (G.*))  représente  le  centre  de  conrbare  en  question,  à  la  poiitic 
d'éqailibre,qaeIleqaeaolt  la  forme  da  flotteur.  Or,  cotte  oxpreulon  purement géométriqi 
est  indépendante  du  U  position  du  centre  de  gravité  Q  ;  elle  est  donc  générale  et  convien 
soit  pour  les  positions  où  O  est  situé  sur  le  rayon  de  courbure,  soit  pour  tous  les  aotr 
angles  dMnclinaison. 
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lioDneraents,  dus  surtout  à  MM.  Dargnies  et  Risbec,  le  calcul  est  encore 
laborieux,  et  on  a  généralement  avantage  à  le  remplacer  par  une  expé- 
rience de  stabilité  faite  sur  un  petit  modèle  du  navire.  Le  modèle  est 
muni  d'un  long  pendule  et  d'un  arc  gradué  pour  la  mesure  des  incli- 
naisons; il  porte  un  axe  transversal  fileté  sur  lequel  court  une  lentille 
pesante  qui  sert  à  produire  les  inclinaisons.  On  obtient  les  valeurs  très- 
exactes  des  moments  P  (p— a)  sin  9  et  des  angles  9,  d'où  l'on  déduit 
celles  de  p — a ,  le  poids  P  ayant  été  mesuré  avec  une  balance  ou  pris 
sur  le  tableau  de  déplacement.  On  peut  ainsi  tracer  la  courbe  ayant  les 
angles  ç  pour  abscisses  et  les  valeurs  de  p — a  pour  ordonnées;  de  plus 
la  valeur  initiale  de  p,  pour  9=0,  a  été  préalablement  calculée;  on  en 
déduit  la  valeur  initiale  de  a  pour  le  petit  modèle,  et,  en  ajoutant  a,  qui 
est  constant,  aux  diverses  valeurs  de  p— a,  on  a  toute  la  série  des  va- 
leurs de  p. 

La  courbe-enveloppe  MM'M"  des  directions  successives  de  la  poussée 
ou  développée  métacentrique  (fig.  2),  qui  est  la  développée  de  la  courbe 

des  centres  de  carène  CC,Ci ,  se  trace 
quelquefois  pour  étudier  la  manière 
dont  la  stabilité  varie  quand  le  navire 
incline.  Il  est  plus  simple,   pour  se 
rendre  compte  des  changements  de  sta- 
bilité et  de  l'approche  des  positions 
d'équilibre  instable,  de  tracer  des  cour- 
bes analogues  à  celle  dont  il  était  ques- 
tion tout  à  rheure,  dont  les  «ngles  9 
sont  les  abscisses,  et  les  valeurs  corres- 
pondantes de  p  —  a  et  de  (p — a)  sin  9, 
les  ordonnées.  Ces  dernières  courbes, 
appelées  œurbes  de  stabilité,  devien- 
nent aujourd'hui  d'un  usage  général. 
Il  est  à  remarquer  que  l'expression  (150)  a  été  obtenue  en  supposant 
le  moment  du  couple  de  stabilité  proportionnel  à  9,  non  à  sin  9  ;  ii 
résulte  de  là  que  cette  formule  n*est  rigoureuse  et  la  valeur  de  T„  cons- 
tante, quel  que  soit  9,  que  si  les  valeurs  successives  p»  des  hauteurs 
métacentriques  présentent  entre  elles  une  certaine  variation,  de  telle 
sorte  que  l'on  ait,  p^  étant  la  valeur  initiale, 
(Pd  —  a)  sin  9 


=  Po 


—  a. 
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d'où  on  tire,  pour  pn,  la  valeur  croissante  quand  9  augmente, 
(64)  p.  =  a  +  (p.-«)a^. 

Lorsque  p  est  constant,  la  valeur  théorique  de  Ta  obtenue,  en  prenani 
deux  termes  du  développement  de  sin  9,  est,  pour  les  valeurs  finies  de 
l'angle  9, 


(65) 


^■='^^('+ft)• 


En  pratique,  la  constance  des  valeurs  de  Tn  est  suffisamment  exacte, 
pour  tous  les  calculs  à  faire  sur  les  causes  et  les  effets  du  roulis. 

Lorsque  les  angles  9  ne  sont  pas  infiniments  petits,  les  mouvements 
d'inclinaison  sont  encore  soumis  à  d'autres  influences  qui  modifient  les 
phénomènes  très-simples  considérés  jusqu'ici.  Les  flottaisons  obliques 
de  la  carène  ne  sont  pas  des  courbes  symétriques  par  rapport  au  plan 
longitudinal  du  navire  ;  toute  inclinaison  transversale  produit  donc  un 
déplacement  du  centre  de  carène  de  l'avant  à  l'arrière  et,  par  suite,  une 
inclinaison  du  navire  dans  le  sens  longitudinal,  puisque  le  centre  de 
carène  doit  rester  au-dessous  du  centre  de  gravité.  Ainsi,  môme  en  eau 
calme,  tout  roulis  fait  naître  un  tangage,  et  réciproquement;  l'effet  est 
bien  plus  sensible  sur  une  mer  à  surface  ondulée.  Le  mouvement  d*os- 
cillation  ayant  lieu  non  autour  d'un  axe  longitudinal  constant  mais 
autour  d'axes  obliques  et  variables,  les  vitesses  de  rotation  et  le  pas- 
sage d'un  axe  à  l'autre  dépendent  de  la  distribution  des  poids  à  bord, 
c'est-à-dife  de  la  forme  de  l'ellipsoïde  d'inertie  et  surtout  de  la  direc- 
tion de  ses  axes.  On  rencontrerait  ainsi,  dans  une  analyse  complète  du 
roulis,  toutes  les  complications  que  présente  l'étude  du  mouvement 
général  des  corps  dans  l'espace. 

Les  mouvements  d'inclinaison  se  compliquent  de  plus,  même  dans  le 
cas  de  l'eau  calme,  d'un  mouvement  de  translation  du  centre  de  gra- 
vité, parce  que  les  flottaisons  successives  qui  détachent  sur  le  navire 
des  carènes  d'égal  volume  ne  sont  point  toutes  à  la  même  distance  du 
(centre  de  gravité  G.  Si  le  navire  s'inclinait  de  telle  sorte  que  la  courbe- 
enveloppe  des  flottaisons  roulât  sur  un  plan  horizontal,  ce  qui  laisse  la 
poussée  constante,  le  centre  de  gravité  monterait  et  descendrait  alter- 
nativement ;  or,  ce  mouvement  de  translation  ne  peut,  en  raison  de 
l'inertie,  être  réalisé  que  si  la  poussée,  c'est-à-dire  le  volume  im- 
mergé de  la  carène,  subit  certaines  variations.  Le  mouvement  total  se 
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compose  donc  de  deux  mouvements  oscillatoires  distincts  de  périodes 
différentes,  Tun  de  roulis,  l'autre  de  translation  verticale,  qui  réagissent 
i'un  SET  l'autre.  Nous  avons  obtenu  les  lois  du  premier  de  ces  mouve- 
ments considéré  seul  ;  celles  du  second  s'établissent  de  la  manière  sui- 
vante : 

Soient  S  la  surface  d'une  flottaison  quelconque  et  z  la  hauteur  du  centre 
de  gravité,  au  même  instant,  au-dessus  de  la  position  correspondant  à 
l'égalité  entre  le  poids  P  et  la  poussée  V5  sur  la  carène  ;  l'équation  du 
mouvement  est 

d'z 
Jont  l'intégrale  est  exactement 

•  lA 

jr  =  jïo  sm  1/  ^  L 
lies  oscillations  sont  donc  isochrones,  et  ont  pour  demi-période 

(66)  '''  "  "  l/|  • 

Le  déplacement  des  navires  peut  se  déduire  de  Tr,  la  valeur  de  S 
^  ^-^nt  connue,  de  môme  que  leur  moment  d'inertie  se  déduit  de  Tn,  après 
*ÏVie  la  valeur  de  P  (p — a)  a  été  obtenue. 

22.  Après  avoir  ainsi  rappelé  brièvement  les  principes  de  la  stabilité 
^t  des  oscillations  en  eau  calme,  il  faut  appliquer  au  cas  de  la  houle 
•-^  principes  qui  ont  servi  à  étudier  le  mouvement  sur  l'eau  calme. 

La  poussée  hydrostatique  F,  par  unité  de  volume,  varie  sans  cesse  de 
direction  et  d'intensité  sur  une  particule  d'eau  considérée  dans  la  houle. 
Rlle  est  constamment  normale  aux  couches  horizontales  ;  son  angle  avec 
la  verticale  est  l'angle  6  donné  en  fonction  du  temps  i  par  les  équations 
(t9),  (20),  (21).  Son  intensité  est  formulée  par  Féquation  (18).  Il  reste. 
pour  avoir  à  chaque  instant  la  valeur  de  la  poussée  totale  VF  qui 
sexerce  sur  le  flotteur,  à  savoir,  d'une  part,  comment  varie  avec  le 
temps  la  position  du  navire  sur  la  houle  ;  d'autre  part,  quelle  est  la  va- 
leur de  V,  c'est-à-dire  suivant  quelles  lois  s'établit  le  degré  d'immersiou. 
Si  nous  remarquons,  d'une  part,  que  la  carène  doit  toujours  être  im- 
mergée de  telle  sorte  que  la  poussée  totale  soit  égale  et  contraire  à  la 
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résultante  du  poids  et  de  la  force  d'inertie  du  flotteur  dans  son  mouve 
ment  de  translation,  et  si  nous  remarquons,  d'autre  part,  que  la  poussée 
est  égale  ù  la  résultante  du  poids  et  de  la  force  d'inertie  de  l'eau  dé- 
placée par  le  flotteur,  nous  apercevons  de  suite  la  solution  de  notn 
double  problème.  Toutes  les  conditions  sont  satisfaites,  si  la  fora 
d'inertie  par  unité  de  masse  est  la  même  pour  le  liquide  et  pour  le 
flotteur,  ce  qui  suppose  le  mouvement  de  translation  identique  poui 
tous  deux,  et  si,  en  môme  temps,  le  volume  de  l'eau  déplacée  est  cons- 
tant et  tel  que  la  masse  de  cette  eau  soit  égale  à  la  masse  du  flotteur, 
La  dernière  condition  signifie  que  le  degré  d'immersion  est  le  même 
qu'en  eau  calme.  Cette  solution,  peut  encore  être  établie  plus  simple- 
ment, en  remarquant  que  le  mouvement  du  centre  de  gravité  d'un  corps 
ou  d'un  ensemble  de  corps  ne  dépend  en  rien  de  la  propriété  du  sys- 
tème en  mouvement  d'être  rigide  ou  déformable;  les  pressions  du 
liquide,  quelles  qu'elles  soient,  doivent  donc  imprimer  au  navire  l« 
même  mouvement  de  translation  qu'à  l'eau  dont  il  tient  la  place. 

Dans  l'hypothèse,  où  nous  restons  jusqu'ici,  d'un  liquide  n'opposani 
aucune  résistance  au  mouvement  des  corps  flottants,  les  raisonnementÉ 
qui  précèdent  prouveraient  seulement  que  le  flotteur  conserve  définiti- 
vement le  mouvement  de  l'eau  et  l'immersion  constante  lorsqu'il  les  a 
eus  à  un  instant  quelconque  ;  le  flotteur  pourrait  osciller  indéfini- 
ment autour  de  ce  mouvement  et  de  cette  immersion  comme  états 
moyens,  sans  jamais  s'y  arrêter.  Considérons  maintenant,  par  anticipa- 
tion, l'effet  de  la  résistance  passive  qui  combat  tout  mouvement  relatii 
d'un  flotteur  par  rapport  à  l'eau.  La  résistance  tend,  comme  la  poussée, 
à  faire  participer  le  navire  au  mouvement  de  l'eau,  mais,  de  plus,  elle 
s'oppose  à  tout  écart,  alternatif  aussi  bien  que  permanent,  du  mouve- 
ment du  flotteur  par  rapport  à  celui  de  l'eau,  et  elle  agit  sans  trêve  jus- 
qu'à ce  que  les  oscillations  qui  pourraient  naître  au  départ  aient  dis- 
paru>  En  anéantissant  tout  mouvement  de  translation  relatif  par  rapport 
à  l'eau,  la  résistance  passive  supprime  en  même  temps  les  variations 
alternatives  du  volume  immergé,  auxquelles,  de  plus,  elle  s'opposerait 
directement.  Nous  sommes  ainsi  conduits  à  reconnaître  que  les  navires 
roulant  sous  l'action  d'une  houle  du  travers  participent  au  mouvement 
circulaire  moyen  de  l'eau  déplacée,  et  qu'ils  ont  un  volume  de  carène 
immergé  constant,  le  même  qu'eu  eau  calme. 

Soit  alors  V  le  volume  immergé,  soit  P  le  poids  du  navire,  égal  à  VJ, 
soient  toujours  h  la  demi-hauteur  et  L  la  demi-longueur  des  vagues; 
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rexpregsioa  de  la  poussée  totale  VF  en  fonction  du  temps  est,  d'après 
l't^uation  (18) 


(67) 


VF  =  P 1/  1  +  "Ti 2  -T-  cos  ef . 


f^a  poussée  étant  dirigée  suivant  la  normale  à  la  houle,  son  bras  de 
levier  ne  dépend  que  de  l'angle  de  l'axe  GG  du  navire  avec  cette  nor- 
male ;  désignons  cet  angle  par  la  lettre  f ,  qui  représentait  sur  Teau 
calme  l'inclinaison  du  navire  par  rapport  à  la  verticale;  la  distance  du 
centre  de  gravité  à  la  poussée  est  : 

(p  —  a)  sin  9. 

Le  moment  de  la  poussée,  par  rapport  au  centre  de  gravité,  est  donc, 
t'n   fonction  du  temps  t  et  de  l'angle  ç, 


I  /.       'f*^*      ^  ^^ 
(68)  —  P  (p  —  a)  sm  9  j/  l  -h  ^  —  2  -j--  cos  «f. 

Ce  moment  devient  nul  quand  le  navire  est  normal  à  la  houle.  Dans 
^^^  liquide  non  résistant,  un  flotteur  dépourvu  de  moment  d'inertie  sui- 
^^ï^it  exactement  la  normale  à  la  houle,  ou,  du  moins,  il  ne  s'en  écarte- 
'"^^'St  jamais  que  de  l'angle  infiniment  petit  nécessaire  pour  produire  le 
'"^ornent  qui  le  ramènerait  aussitôt  à  cette  position  d'équilibre. 

Pour  retrouver  sur  la  houle  le  couple  de  stabilité  sous  la  forme  ordi- 

"^^ire,  il  suffit  de  tenir  cçmpte  des  forces  d'inertie.  Si  l'on  suppose 

^  ÏDpliqués  au  centre  de  gravité  G,  le  poids  P,  la  poussée  VF  et,  de  plus, 

*  ^  force  d'inertie  PJ^  développée  dans  le  mouvement  circulaire  (PI.  111, 

^^.  3),  ces  trois  forces  se  font  équilibre.  Le  poids  P  peut  ainsi  être  dé- 

^-omposé  en  une  force  centripète,  égale  et  opposée  à  PJ,,  qui  produit  le 

^^ouvement  de  translation,  et  une  force  égale  et  contraire  ù  la  poussée 

Vf,  qui  forme  avec  cette  dernière  le  couple  de  stabilité. 

Nous  avons  supposé  ici  le  flotteur  assez  petit  relativement  aux  vagues 

liour  que  la  poussée  eût  la  même  intensité  et  la  même  direction  en 

tous  les  points  du  liquide  qu'il  déplaçait;  nous  verrons  dans  les  n""  26, 

27,  28,  les  corrections  que  doivent  subir  les  équations  (67)  et  (68)  pour 

lenhr  compte  des  dimensions  des  navires. 

23.  La  force  F,  dont  les  variations  sont  exprimées  par  l'équation  (67), 
est  égale  et  opposée  à  la  pression  qu'un  corps  quelconque  de  poids  J, 
auimé  du  mouvement  de  translation  commun  à  l'eau  et  au  navire, 
exerce  à  bord  sur  ses  appuis  en  vertu  de  son  poids  et  de  son  inertie. 
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En  divisant  F  par  3,  on  a  le  poids  sensible  d'un  kilogramme  de  matière 
l'elTort  qu'exercerait,  sur  un  dynamomètre,  un  poids  d'un  kilogramm 
placé  dans  le  navire  près  de  l'axe  de  rotation  instantané  du  roulis.  Le 
variations  dans  la  direction  et  l'intensité  des  pressions  exercées  par  k 
corps  les  uns  sur  les  autres,  qui  sont  ainsi  produites  par  la  force  centr 
fuge  dans  le  mouvement  orbitaire  de  l'eau,  méritent  d'être  calculées  exac 
tement.  Le  rapport  de  ^  à  L  qui  entre  dans  les  expressions  (18)  et  (67 
varie  de  zéro  jusqu'à  un  certain  maximum  qui  paraît  être  différent  pou 
des  houles  de  longueurs  différentes.  On  a  trouvé,  pour  ce  rapport,  de 
valeurs  s' élevant  jusqu'à  0, 15  sur  des  vagues  de  70  mètres  de  dcmi-Ioi 
gueur;  cependant  il  dépasse  rarement  0,05  sur  les  vagues  de  grand 
longueur  capables  de  produire  les  grands  mouvements  de  roulis.  $ 
nous  attribuons  au  rapport  de  ^  à  L  la  valeur  0.10,  les  deux  valeui 
extrêmes  de  la  poussée, 


a(.-4)   et   5(1  +  4). 


sont  entre  elles  comme  0,686  et  1,314  ;  elles  seraient  entre  elles  comm 
0,529  et  1,471  si  le  rapport  de  A  à  L  était  0,15.  En  nombres  ronds,  1 
valeur  de  F  varie,  dans  le  premier  cas,  du  simple  au  double  ;  dans  1 
second,  du  simple  au  triple.  En  admettant  que  cette  dernière  valeur  d 
la  variation  de  F  soit  un  maximum  très-rarement  atteint,  on  n'en  trouv 
pas  moins  que  la  force  centrifuge  développée  dans  le  mouvement  d 
translation  dépasse,  sur  la  plus  grande  partie  du  navire,  l'intensité  de 
forces  d'inertie  dues  au  roulis. 

Les  changements  de  valeur  de  F  affectent  directement  la  bande  cfu 
prend  le  navire  sous  l'action  du  vent. 

La  pression  exercée  sur  la  voilure  et  les  œuvres  mortes  a  un  momen 
sensiblement  constant;  si  les  deux  forces  constituant  le  couple  de  sta 
bilité  varient,  la  bande  mesurée  par  rapport  à  la  normale  aux  vague 
varie  en  raison  inverse. 

Ces  changements  de  valeur  du  couple  de  stabilité  et  de  la  bande  pro 
duite  par  une  force  extérieure  constante  augmentent  le  danger  de  cha 
virer;  il  faut  d'autant  plus  se  prémunir  contre  une. bande  exagérée  su 
la  houle,  que  cette  bande  se  produirait  par  des  temps  où  les  grand 
roulis  sont  à  craindre,  et  que,  par  la  superposition  des  deux  inclinai 
sons  relativement  à  la  surface  de  l'eau,  on  pourrait  avoir  le  long  di 
bord  des  dénivellations  tout  à  fait  exagérées.  Il  faut  bien  tenir  cova\)t 
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d*ail]eurs  de  ee  que  la  bande  due  à  ractiou  du  vent,  par  cela  seul 
-qu'elle  est  variable,  n'est  pas  exactement  atteinte  par  le  navire.  L'iner- 
lie  retarde  les  changements  d'inclinaison.  Comme  la  stabilité  n'est  mi- 
nimum que  pendant  un  instant,  il  y  a,  pendant  cet  instant  seulement, 
accélération   maximum  du  mouvement   angulaire  dans   le  sens  de 
rinclioaison,  puis  cette  accélération  diminue  et  change  de  sons.  Cer- 
tains bâtiments,  par  exemple,  mettraient  à  prendre  la  bande  maximum 
le  temps  nécessaire  pour  que  la  stabilité  redevienne  elle-même  maxi- 
mum; ils  sont  donc  loin  de  pouvoir  atteindre  cette  bande. 

En  raison  des  changements  d'intensité  de  la  poussée,  le  navire  à 
Toiles  prend  un  mouvement  oscillatoire  propre  autour  de  sa  position 
d'équilibre  variable,  en  môme  temps  qu'il  a  son  roulis  relatif  propre- 
ment dit  résultant  du  mouvement  angulaire  de  la  direction  de  la 
poussée.  Nous  pouvons  assimiler  les  effets  de  la  variation  de  bande  à 
ceux  d'une  houle,  en  remarquant  que  la  bande  a  sa  valeur  moyenne 
sur  les  points  d'inflexion  de  la  houle,  lu  où  la  poussée  F  est  égale  à  5,  et 
qu'elle  a  ses  valeurs  extrêmes  sur  les  sommets  et  sur  les  creux.  La  houle 
qui  imprimerait  le  rouHs  propre  occasionné  par  la  variation  de  bande 
aorait  donc  ses  creux  et  ses  sommets  sur  les  points  d'inflexion  de  la 
houle  réelle,  et  ses  points  d'inflexion  sur  les  creux  et  les  sommets  de 
celte  dernière;  son  inclinaison  serait  égale  aux  écarts  de  la  bande,  par 
rapport  à  la  bande  moyenne. 

Le  roulis  propre  total  du  navire ,  dû  aux  actions  réunies  de  la  houle 
et  de  la  variation  de  bande,  étant  ainsi  assimilé  à  celui  qui  résulterait 
de  Taclion  de  deux  houles  superposées,  on  peut  voir  représentées  sur 
la  figure  2,  planche  lll,  les  deux  houles  en  question  et  la  houle  résul- 
tante produite  par  leur  superposition.  Dans  cette  figure,  la  houle  réelle 
a  une  hauteur  h  égale  au  dixième  de  la  longueur  L,  la  houle  iitaginée 
pour  figurer  l'effet  de  la  variation  de  bande  a  une  inclinaison  maximum 
de  S'*,  ce  qui  suppose  une  bande  de  15°  en  moyenne,  variant  de  10°  à 
20^  :  la  bande  a  été  supposée  un  peu  forte  pour  rendre  la  figure  plus 
claire  et  l'efifot  à  exprimer  plus  saisissant 

24.  Étudions  maintenant  les  effets  du  couple  de  stabilité  (68)  au 
point  dje  vue  des  mouvements  angulaires  qu'il  imprimerait  au  navire  si 
la  pesanteur  et  .la  poussée  hydrostatiques  étaient  les  seules  forces  en  jeu. 
Soit,  en  gardant  toujours  la  môme  notation,  0  +  9  l'angle  du  plan 
diamétral  du  navire  avec  la  verticale  à  un  instant  quelconque ,  soit 
smr'  le  noioeAt  d'inertie  du  navire  autour  de  Taxe  longitudinal  pas- 

■IT.  Mil.  —  lOlLLST  1876.  ]6 
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sant  par  le  centre  de  gravité.  Le  moment  des  forces  d'inertie  dans       ^ 
mouvement  angulaire  est 

l'équation  différentielle  du  mouvement  angulaire  est  : 


—  Smr'      ^"^^  — P(p— a)l/  H-tt^-j-^— 2  tt  j;  cos  e/   sinçrrO, 
ou,  en  développant  et  en  divisant  par  imr-  : 

elle  peut  aussi  s'écrire  : 

Si  nous  remplaçons  la  dérivée  seconde  de  0  par  sa  valeur  (21)  : 
d'B  11  *        '^  L^ 

dr^=-^''^u  7 h^ h V  ''''  '^' 


(1  -h  TT*  tT  —  27r  7-  COS  «M 


nous  obtenon3  ; 


vyyty.i       |/  ^  +  '^^  Jl  —  2;r  j-COSe/    Sin  q>l 


dans  laquelle  il  n'entre  pas  d'autre  variable  que  ç  et  /. 

S'il  était  possible,  comme  on  Ta  souvent  cru,  d'obtenir  les  lois  du 
roulis  à  un  premier  degré  d'approximation,  sans  tenir  compte  de  la  ré- 
sistance de  l'eau,  l'équation  (70)  serait  l'équation  exacte  de  ce  roulis 
approcbé.  Comparons  cette  équation  aux  plus  connues  parmi  celles  que 
l'on  a  obtenues  en  faisant,  sur  le  mouvement  de  l'eau  et  sur  la  transla- 
tion du  navire,  diverses  hypothèses  plus  ou  moins  différentes  des  lois 
que  nous  a  données  l'équation  (70). 

Dans  la  théorie  de  Daniel  Bernoulli,  qui  suppose  verticale  la  poussée 
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sur  les  vagues,  le  terme  en  sin  f  est  tout  (l'al)ord  multiplié  par  le  rap- 
port de  p  à  p  —  a.  La  direction  de  la  poussée  n'étant  plus  l'objet  d'au- 
cune controverse,  nous  pouvons  considérer  ce  facteur  comme  aban- 

«lOQûé. 

Un  point  commun  à  toutes  les  théories  établies  pour  obtenir  par  in- 
tégration l'équation  du  roulis  en  grandeur  finie,  consiste  dans  la  substi- 
tution à  l'équation  (70)  d'une  équation  linéaire  à  coefficients  constants, 
<le  la  forme 

no  bis.)  -^  +  S9  -h  Q  sin  e/  =  0  ; 

nous  allons  voir  que  cette  équation  diffère  radicalement  de  l'équation 
70),  lorsqu'il  n'est  fait  aucune  hypothèse  particulière  sur  les  valeurs 
Je  L  et  du  rapport  P  [p  —  a)  ii  Smr*,  c'est-à-dire  sur  la  valeur  des  pé- 
riodes d'oscillation  T  et  1^. 

Posons,  en  effet,  dans  l'équation  (70)  : 


^  1/  1  +  Jr*  -n  —  27r  7  COS  e^  =  S , 


P(p-«)i/.  ,  _Jl     ^_i± 


_    ,    h_ '       ••  L' 

calculons  les  variations  de  ces  deux  coelïicients  que  l'équation  (70  ^15 
î^upposc  constants,  en  adoptant  successivement  pour  le  rapport  de  /i  à  L 
les  trois  valeurs  de  0,05,  0,10  et  0,15.  Les  deux  valeurs  extrêmes  de  S 
^onl,  à  un  facteur  constant  près, 

h  .  Il 

l  -f-  "ïï  r     ^^      1  =  :r  p, 

ainsi  que  nous  l'avons  vu  déjà;  les  deux  valeurs  extrêmes  de  0  son 
onlre  elles  dans  le  même  rapport  que, 


0^-ïï)'  ''  ('-'^r)- 


En  calculant  numériquement  les  valeurs  extrêmes  de  S  et  de  0,  que 
nous  nommerons  S,,  S,,  Q,,  Q„  nous  obtenons  le  tableau  suivant  : 
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h 

TAIIATIOH  BB   S. 

vAMXATion  »■  Q.                       1 

Si 

S, 

S. 

Si 

Qi 

Qi 

Qi 

• 

.       «,0$ 

1,U>7 

0,84d 

1,872 

1,792 

0,005 

3,1*=* 

^.10 

1,514 

0,686 

1,916 

2,982 

0,844 

a,<«st      1 

0,15 

1,471 

0,529 

2,780 

4,685 

0,078 

80,06«>         1 

Nous  voyons  que,  môme  sur  les  vagues  au  rapport  0,05,  le  coe*l&- 
cient  S  et  surtout  le  coefficient  Q  sont  essentiellement  variables,  et  nc^xis 
sommes  ainsi  conduits  à  abandonner  complètement  l'équation  (70  5«"-^). 

Les  équations  (69),  (70),  dans  lesquelles  la  résistance  de  Teau  ^m:i« 
figure  pas,  sont  applicables,  en  toute  rigueur,  au  mouvement  danss^  !<* 
vide  d'un  pendule  dont  le  point  de  suspension  aurait  exactement 
mouvement  de  translation  du  navire  ;  il  faut  seulement  substituer 
demi-période  du  pendule 


le 
la 


=.|/ 


à  celle  du  roulis  du  navire 


(60) 


Très-approximativement,  les  équations  (69),  (70),  s'appliquent  enco  *^* 
au  mouvement  dans  l'air  d*un  pendule  suspendu  à  peu  de  distance  ^^  * 
Taxe  du  roulis  du  navire.  Cela  posé,  supposons  dans  l'équation  (©^-^J 
que  Tp  ait  une  valeur  inQniment  grande,  l'équation  se  réduit  à 

dt'  "^  dt^  "■  ^' 
ou  simplement  à 

9  -h  9  =  0, 

si  les  constantes  introduites  par  l'intégration  sont  nulles,  c'est-à-dire  Bi$ 
à  l'instant  initial,  le  pendule  est  vertical  et  immobile.  Un  pendule  dtrD^ 
période  très-longue  par  rapport  à  la  durée  des  vagues  peut  donc  sen'ir, 
à  bord,  à  marquer  constamment  la  direction  de  la  verticale  absolue. 

Si  la  demi-période  Tp  est  au  contraire  inflniment  petite  par  rapport 
à  L,  l'équation  (69}  donne  : 

^  ç  =r  0  ; 


1 


L£B  VAGUES  £T  LB  ROULIS.  245 

un  trè8H»Qri  pendule  reste  donc  constamment  normal  aux  vagues»  s*il 
occope  cette  position  à  l'instaat  initial. 

Cette  direction  normale  à  la  houle,  que  conserve  un  petit  pendule , 

o*est  autre  que  la  position  d'équilibre  d'un  pendule  quelconcpie,  «utour 

ci^Uqnellee'exécutentles  oscillations  propres  lorsqu'elles  se  produisenli 

Ddos  cette  position  d'équilibre,  la  tension  du  fil  est,  comme  nousravoBS 

>-^  égaie  et  opposée  à  la  résultante  du  poids  et  de  la  force  d'inertie  du 

oorps  SQspeodu  ;  le  pendule  infinimeat  court  est  donc  celui  qui  coBTÎeiit 

pioar  mesurer,  à  l'aide  d'un  dynamomètre,  la  valeur  de  la  poussée  kfr 

drostatique  à  chaque  instant,  et  en  déduire  l'inclinaison  des  vagues.  Le 

rapport  de  la  tension  du  fil  au  poids  p  du  pendule  est  égal  à  celui  de 

Im  poQsiée  par  unité  de  volume  F  au  poids  spécifique  de  Teau  £,  ou  à 

celui  de  la.poussée  totale  VS  au  poids  P  du  navire.  £&  Ton  mesure  ainsi 

le  maximum  p'  et  le  minimum;)''  de  la  tension  du  fil,  ou  peut  déduire 

^  l'éfuation 

(71)  P-:zPl^2J± 

'  p  L 

une  Taleor  approchée  du  rapport  de' /i  à  L  ou  de  l'inclinaison  des 


I)eux  pendules,  l'un  infiniment  grand,  l'autre  infiniment  petit,  ioetal- 
lés  l'uQ  Tîs^à'Vis  de  l'autre,  jouissent,  d'après  les  principes  précédents, 
à»  U  propriété  de  faire  sans  cesse  entre  eux  un  angle  égal  à  l'angle 
avec  l'horizon  de  la  portion  de  vague  sur  laquelle  se  trouve  le  navire 
à  ce  moment.  Ils  constituent  l'oscillographe  double  employé  pour 
relever  simultanément  les  vagues  et  le  roulis.  Le  principe  de  cet  oBdl^ 
lographe  eât  une  des  données  intéressantes  que  la. théorie  a  fournies 
pour  arriva  à  la  connaissance  pratique  des  lois  du  roulis. 

Les  équations  (69)  et  (70),  qui  donnent,  sur  le  mouvement  dans  l'air 
d'oQ  pendule  placé  à  bord,  des  indications  si  importantes,  ne  petivent 
servir  à  Fétude  du  mouvement  pendulaire  du  ^[^vire  lui-même^  parce 
qn'elles  ne  tiennent  pas  compte  des  résistances  passives^  qui  ne  sont  pas 
du  tout  négligeables  sur  le  navire.  L'étude  du  roulis  ne  peut  être  abor* 
dée  qu'après  l'expoeition  des  lois  expérimentales  de  la  résistance  op- 
posée par  i'eou  au  mouvement  dé  la  carène.  11  nous  reste  à  demander 
à  Ul  théorie  les  effets  de  certaines  conditions  secondaires  du  mouve* 
ment  de  l'eau  qui ,  sur  les  navires  de  dimensions  assez  fortes  par  rap- 
port aux  vagues,  modifient  la  poussée  telle  que  nous  l'avons  calculée, 
et  exercent  sur  l'amplitude  des  roulis  une  influence  directe. 
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25.  Dans  ce  qui  précède,  nous  avons  admis  que  la  poussée  hydrosta 
tique  F  avait  la  môme  direction  et  la  même  intensité  en  tous  les  poinl 
de  la  carène  immergée,  de  telle  sorte  que  la  poussée  totale  sur  le  navin 
s'obtenait  en  multipliant  simplement ,  par  le  volume  de  la  carène  V,  Is 
poussée  F  au  point  de  la  vague  où  se  trouve  le  navire.  Or,  dans  la  por- 
tion d'une  vague  qui  peut  être  déplacée  par  la  carène  d'un  navire,  U 
poussée  varie  d'un  point  à  l'autre,  à  un  instant  donné,  de  môme  que 
sur  une  molécule  d'eau,  elle  change  avec  le  temps.  Par  exemple,  si  lî 
caréné  est  assez  grande  pour  occuper  une  demi-vague  tout  entière,  U 
poussée  en  ses  différents  points  présentera  toutes  les  variations  d« 
direction,  depuis  la  verticale  jusqu'à  l'angle  e  avec  la  verticale,  et  touî 
les  changements  d'intensité,  depuis  le  maximum  jusqu'au  minimuo 
de  F.  11  résulte  de  là  que  la  direction,  l'intensité,  le  point  d'applicatioi 
de  la  poussée  totale,  ne  peuvent  être  exactement  calculés  qu'en  tenan 
compte  des  changements  d'intensité  et  de  direction,  soit  pour  les  dif- 
férents points  d'une  môme  couche  horizontale,  soit  pour  les  différente; 
couches  horizontales,  dans  le  volume  déplacé. 

L'influence  des  dimensions  relatives  des  navires  et  des  vagues  devien 
capitale  et  peut  dominer  toute  la  question,  lorsque  les  navires  sont  très- 
grands  et  les  vagues  très-petites  ;  si  le  navire  repose  sur  plusieurs  va- 
gues à  la  fois,  la  moyenne  de  toutes  les  poussées  par  unité  de  volume 
auxquelles  il  est  soumis,  a  sensiblement  la  môme  direction  et  la  môme 
intensité  que  la  poussée  en  eau  calme,  et  le  roulis  reste  à  peu  près  nul. 

Dans  les  conditions  habituelles ,  les  corrections  à  faire,  pour  tenii 
compte  de  l'effet  des  dimensions,  présentent  encore  un  sérieux  intérêt*. 

26.  En  premier  lieu,  il  faut  tenir  compte  delà  courbure  des  coucher 
horizontales.  La  moyenne  des  angles  avec  la  verticale  des  poussée.* 
élémentaires  aux  divers  points  d'un  certain  arc  de  trochoïde,  est  moin 
dre  que  l'angle  maximum  qui  se  rencontre  sur  l'arc  considéré  et  peu 
être  regardé  comme  égfl  à  celui  de  la  corde  de  l'arc  avec  l'horizon 
l'angle  maximum  de  la  poussée  résultante  avec  la  verticale  est ,  pai 
suite,  moindre  que  Tinclinaison  e  des  vagues  au  point  d'inflexion. 

Considérons  un  navire  ayant  son  axe  sur  le  point  d'inflexion  d*un< 
vague  (pi.  111,  /îg.  4).  Soit  dans  la  carène  un  petit  prisme  transversa 
quelconque,  ayant  une  longueur,  d,  d'un  bord  à  l'autre  de  la  carène 

*  Los  calculs  relatifs  à  ce»  correctionf,  que  nous  allons  résumer,  se  trouvent  développé 
dans  le  Complément  à  Vétude  êur  la  houle  et  le  roulis,  vi  dans  les  Données  théoriques  9t  eryi 
rimtntales  sur  la  houle  et  le  roulis. 
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appelons  fi  le  coefficient  par  lequel  il  faut  multiplier  rinclinaison  e  de 
la  vague,  pour  avoir  Tangle  de  la  poussée  résultante  sur  ce  prisme 
avec  la  verticale.  Il  s'agit  de  connaître  la  moyenne  des  valeurs  de  fx  pour 
toute  la  carène.  Le  calcul  étant  fait  pour  le  passage  du  flotteur  au  point 
d'inflexion,  il  est  permis  d'admettre  que,  dans  toutes  les  autres  positions 
du  flotteur,  l'angle  de  la  poussée  résultante  VF  avec  la  verticale  est  ré- 
duit, par  rapport  à  l'angle  de  la  normale  à  la  vague,  dans  la  même 
proportion  qu'au  point  d'inflexion,  c'est-à-dire  que  la  valeur  du  coeffi- 
cient p  est  indépendante  du  temps  dans  l'équation  du  roulis;  la  même 
remarque  s'étend  aux  coefficients  calculés  dans  les  numéros  qui  suivent. 
Le  tableau  suivant,  déduit  de  l'équation  des  trociioïdes  pour  des  va- 
gues présentant  les  deux  valeurs  usuelles  du  rapport  de  /i  à  L,  donne 
les  valeurs  de  ^  correspondant  à  divers  rapports  de  c^  à  L  ;  il  permet 
de  tracer  des  courbes  d'interpolation  donnant  toutes  les  valeurs  inter- 
médiaires. 


d 

L 

VALIDRI    00    COirrtCIIflT    (X. 

l«'cas, --=:  0,05 
Li 

2*  cas,  —  —  0,lo 
Li 

0,00 

1,000 

1,000 

0,85 

0,970 

0,9H.l 

0,5^ 

0,t>04 

0,925 

0,75 

0,793 

0,82» 

1,0^ 

0,647 

0,673 

1,25 

0,477 

0,4% 

1,50 

0,300 

0,312 

1,76 

0,140 

0,142 

«,00 

0,COD 

0,0)0 

Les  courbes  d'interpolation  étant  tracées,  le  calcul  de  f*,  pour  une 
carène  tout  entière ,  consiste  à  prendre  la  valeur  de  /*  pour  une  série 
d'ordonnées  équidistantes  réparties  en  nombre  suffisant  sur  toute  la 
carène,  à  multiplier  chaque  valeur  de  f*  par  l'ordonnée  d  correspon- 
dante, à  faire  la  somme  des  produits,  Idu ,  à  la  diviser  par  la  somme 
des  ordonnées  zd. 

Le  tableau  ci-dessus  indique  que,  lorsque  rinclinaison  des  vagues 
varie,  la  valeur  de  fx  rencontre  un  maximum  qui  correspond  à  un  rcp- 
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port  de  ^  ù  L  inférieur  à  0,10.  Il  montre  suTtaut  qu'avec  les  rappcorti 
de  /i  à  L  les  plus  intéressants  pour  l'étude  du  roulis,  le  coefficieat  fi 
change  peu  en  fonction  de  Tinclinaison  des  vagues;. une  sente  courhc 
de  valeurs  de  p  suffit  donc  pour  les  diverses  inclinaisomff  dé  vagnee 
que  Ton  peut  considérer.  D'après  cette  dernière  remarque,  il  estHpennnifi 
de  calculer  la  valeur  de  f*  sur  une  houle  donnée,  en  opérant  comme  m 
toutes  les  couches  horizontales  avaient  la  même  inclinaison  ;  rinQueno^e 
du  défaut  de  parallélisme  des  différentes  couches  est  exprimée  touti  en- 
tière par  le  second  coefficient  f*'  étudié  au  numéro  suivant 

En  raison  de  la  courbure  de  la  flottaison  en  particulier,  le  volume 
immergé  de  la  carène  comprend,  du  côté  des  sommets,  un  petit  seg- 
ment, situé  au-dessus  du  plan  de  flottaison  moyen  qui  aurait  pour  proffl 
la  corde  de  la  trochoïde  supérieure;  de  même,  du  cMé  des  creux,  le 
volume  de  carène  ne  comprend  pras  un  petit  segment  au-dessous  de  ce 
même  plan.  Dans  le  calcul  du  coefficient  fx,  j'ai  jusqu'ici  négligé  cet  effet,  le 
considérant  comme  d'un  ordre  inférieur  à  ceux  dont  il  est  tenu  compte. 

27.  L'inclinaison  des  couches  rencontrées  par  la  carène  d'un  navire 
diminue  quand  la  profondeur  augmente  (pi.  111 ,  fig.  5).  L'angle  dé  la 
poussée  avec  la  verticale  est  donc  moins  grand  qu'il  ne  serait  si  toutes 
les  couches  étaient  parallèles  à  celle  de  la  superftcie.  Pour  calculer 
exactement  cette  seconde  correction,  il  faudrait,  à  la  rigueur,  refaire, 
pour  les  trajectoires  orthogonales  des  couches  horizontales,  la  même 
opération  qui  a  été  faite  pour  les  couches  horizontales  dans  le  calcul 
de  fi  ;  cela  exigerait  un  travail  considérable ,  parce  que  l'on  ne  possède 
pas  d'avance  de  tableaux  des  ordonnées  de  la  carène  dès  navires  per- 
pendiculairement à  la  flottaison. 

On  simplifie  le  travail  en  remarquant  qu'il  s'agit,  en  somme,  de 
prendre  une  moyenne  entre  les  inclinaisons  des  couches  horizontales 
que  la  carène  traverse,  après  avoir  attribué  à  chacune  un  coefficient 
d'importance  proportionnel  au  volume  occupé  par  la  carène  dans  cette 
couche.  Cette  opération,  si  l'on  admet  que  les  incliïiaisoaa  diminuent 
proportionnellemcntà  la  profondeur,  donne  comme  résultat  llncIinaiBOQ 
de  la  couche  qui  passe  par  le  centre  géométrique  de  carène».  Si  donc 
on  nomme  e„  l'inclinaison  corrigée,  z  étant  la  distaiiioe  du  oentre^e 
carène  du  navire  à  la  flottaison,  on  tire  immédiatement  des-équatiottâ 
(22)  et  (24), 


1  S^»  ^-n  w^ 


\ 
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U  hauteur  des  vaguee  h  n'entre  pas  dans  cette  fomnile;  le  rapport 
des ^eux  sinus  est  indépendant  de  rinclinaison  8. 

Ea  substiiuaat  lexapport  du  sinus  à  celui  des  angles  qiji.n'en  diffère 
pas  n^taJi^eiBeBt  et  en  appelant  f*'  le  coefficient  correcteur  égal  au  rap- 
port de  e.  à  e,  on  a 


(72) 


log  f»'  =^  irM  1^  =  —  1,3643705  ^. 


l'a  valeur  de  z  est  donnée  par  les  calculs  de  déplacement  faits  pour 

^08  les  navires;  on  obtient  dOTiCf*'  par  un  calcul  très-simple.  Le  ta- 

^^eau  suivant  contient  une  série  de  valeurs  toutes  calculées,  assez 

rapprochées  pour  permettre  de  tracer  une  courbe  qui  fournisse  les  va- 

'^"rs  intermédiaires  : 


s  ' 

L 

i*' 

0,00 

1,000 

0,08 

0,910 

0,0G 

0,828 

O»09 

0,754 

0,12 

0,686 

0,15 

0,r>24 

i                          OylS- 

0,W8 

0,21 

0,517 

0,24 

0,470 

0,27 

0,428 

0,30 

0,390 

28.  ;Bn  troisième  lieu,  la  poussée  par  unité  de  volume  étant  plus 
grande  sur  chaque  couche  de  niveau,  près  du  fond  des  vagues  que  près 
du  sommet^  le  centre  de  poussée  pour  le  volume  compris  entre  deux 
gurfaces  voisines  parallèles  à  la  superflcie,  n'est  pas  situé  à  mi-largeur; 
U  toïube  plus  près  du  fond  et  plus  loin  de  la  crôte  que  le  centre  géo- 
métrique  du  volume.  Soient  c'  le  point  d'application  de  la  poussée  sur 
une  petite  tranche  horizontale  de  volume  a  V  et  c  le  centre  géométrique 
de  Ce  volume  (pi.  Dl,  fig,  6):  appelons  m  la  distance  ce.  La  pous- 
sée F  ^Y  apphquée  au  pointe'  peut  être  remplacée  par  la  poussée  Fa  V 
aPPHquée  ea x,  plus  un  couple  ayant  pour  bras  de  levier  la  distance  m 
et  pour  moment  F.  à\.m;  ce  couple  agit  en  sens  inverse  de  l'inclinai- 
son deg  vagues,  c'est-à-dire  dans  le  sens  du  redressement  des  navires. 
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Si  Ton  considère  la  carène  tout  entière  d'un  navire  placé  sur  le  points 
d'inflexion  des  vagues  et  que  Ton  nomme  m  la  dislance  CC  pour  la- 
poussée  résultante  VF,  on  voit  que  l'effet  du  couple  de  redressement 
considéré  équivaut  à  une  diminution  3  de  l'angle  de  la  poussée  avec  la 
verticale,  qui  est  donnée  par  l'équation 

VF  (p  —  a)  sin  p  =  VFm  ; 

en  substituant  l'arc  au  sinus,  on  tire  de  là 

^      p  —  a 
L'inclinaison  e  des  vagues  doit  être  remplacée  par 


«-^  =  eO-(7^); 


en  d'autres  termes,  elle  doit  être  multipliée  par  le  coefficient  de  réduc- 
tion fi" 

,,      e  — 13  m 


[o  --  a]  e 
En  remplaçant  l'angle  ©  par  son  sinus  y-,  cette  expression  devient  r 

(73)  C"  =  l  -  4  -^- 

^     ^  ^  Tzil  p  —  a 

11  faut  calculer  les  valeurs  de  m.  Soit  toujours  d  la  longueur  de  la 
corde  d'un  arc  de  trochoïde  pris  sur  une  couche  horizontale  moitié  à 
droite,  moitié  à  gauche  du  point  d'indexion  ;  le  rapport  de  m  h  d  pour 
cet  arc  est  une  fonction  du  rapport  de  d  d  L,  la  loi  entre  ces  deux  quan- 
tités dépendant  d'ailleurs  de  l'inclinaison  des  vagues.  Le  rapport  de  m  à  L 
est  également  fonction  du  rapport  de  rf  à  L.  C'est  le  rapport  de  m  à  L 
qui  peut  le  mieux  se  déterminer  et  qui  sert  ensuite  à  déterminer  m. 
Le  tableau  suivant  donne  une  série  de  valeurs  numériques  obtenues 
par  des  procédés  graphiques,  suffisamment  rapprochées  pour  permettre 

de  tracer  une  courbe  donnant  toutes  les  valeurs  intermédiaires  de  y- 
en  fonction  de  j-dont  on  peut  avoir  besoin  : 
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d 

L 

m 

- 

pour  —  zz  0,05 

pour  -  —  0,10 

*    0,00 

o,o.:oooa 

o,ooo;)00 

0,05 

0,00000; 

0,000304 

0,10 

0,0000») 

0,00002!» 

0,15 

0,000072 

0,00)10:) 

0,20 

0,000275 

0,000500 

0,25 

0,000410 

0,000650 

0,50 

0,00340 

0,00560 

0,75 

0,01035 

0,01775 

1,00 

0,02318 

0,0391'5 

1,25 

0,04033 

0,06075 

1,50 

0,0599S 

0,10275 

1,75 

0, 07844 

0,13275 

2,00 

0,()9:J50 

0, 156U0 

^  première  partie  de  ce  tableau  est  celle  qui  doit  servir  le  plus 
souvent  dans  la  pratique,  les  ordonnées  des  carènes  ne  dépassant  guère 
If  quart  des  demi-longueurs  de  vagues. 

^^  valeur  de  m  pour  l'ensemble  d  une  carène  se  déduit  des  valeurs 
P^rticvilièrespoiur  toutes  les  ordonnées  équidistantcs^/,  par  une  moyenne 
Proportionnelle  aux  valeurs  de  d  semblable  à  celle  qui  donne  /y. 

^^-  Le  calcul  de  l'influence  des  dimensions  relatives  du  navire  par 
apport  aux  vagues  considérées  consiste,  d'après  ce  qui  vient  d'être  vu, 
dans  Vestimation  des  trois  coeflicients  p,  ii\  \l'\  très-différents  d'impor- 
t^nco,  par  lesquels  il  faut  multiplier  l'inclinaison  de  la  vague  e;  on 
s^ustitue  ensuite,  à  la  vague  réelle  ejifx'/',  la  vague  inclinée  de  l'ani^^le. 
liette  correction  faite,  la  poussée  hydrostatique  suit  les  lois  élablies  pour 
^^  Cas  d'un  flotteur  inflniment  petit. 

Nous  remarquerons  que  si  fx'  est  facile  à  obtenir,  le  calcul  de  fx  et 
^^k"  est  au  contraire  très-laborieux;  il  faut  relever  sur  une  courbe 
^^^6  ordonnée  particulière  convenant  à  chacune  des  ordonnées  (/  de  la 
^^^ène  prises  d'un  bord  à  l'autre;  il  faut  ensuite  établir  une  moyenne 
Proportionnelle  entre  toutes  les  valeurs  de  ^  et  de  m,  en  tenant  comi)le 
^^  ïa  fraction  du  volume  de  carène  à  laquelle  chaque  valeur  de  f*  ou 
^^  m  s'applique.  Quand  on  a  obtenu,  en  faisait  les  calculs  pour  divers 
^^vires,  un  certain  nombre  de  valeurs  particulières  de  \l  et  de  m,  on 
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peut  trouver  approximativement  toutes  les  antres  par  interpolation, 
en  admettant,  ce  qui  est  assez  exact  grâce  à  Tanalogie  des  formes 
entre  toutes  les  carènes,  que  ^a  et  m  sont  des  fonctions  continues  de  la 
largeur  moyenne  de  la  carène  /„  et  des  dimensions  des  vagues  ;  la  largeur 
moyenne  /„  est  égale  au  quotient  du  volume  de  la  carène  par  la  surface 
du  plan  longitudinal  immergé. 

Remarquons,  en  terminant,  que  nous  n'avons  considéré,  que  des  cor- 
rections portant  sur  la  direction  et  le  paint  d'application  de  la  poussée, 
parce  qu'elles  sont  les  seules  qui  aient  une  influence  sur  la  position 
d'équilibre  à  chaque  instant.  L'intensité  de  la  poussée  présente  sans 
doute,  elle  aussi,  de  légers  écarts  par  rapport  à  la  valeur  donnée  par 
l'équalion  (67),  mais  ces  écarts,  d'ailleors  très-faibles,  influent  sur  le 
degré  d'immersion  et  sur  le  mouvement  de  translation,  sans  modifier 
en  rien  la  position  angulaire  pour  laquelle  le  moment  du  couple  de 
stabilité  est  nul.  Si  le  navire  ne  suit  pas  mathématiquement  le  mouve- 
ment circulaire  des  molécules  de  la  surface,  mais  bien  une  certaine 
trajectoire  moyenne  entre  celles  des  molécules  qu'il  déplace,  il  en  ré- 
sulte une  trës^légèrc  modification  dans  la  relation  entre  e  et  <  et  par  suite 
dans  les  lois  du  roulis;  la  correction  à  faire  de  ce  cùté  ne  parait  pas 
mériter  Vatlention. 

E.  BîaiTrN, 
Sôus-In^nieur  d^  la  aorino. 

{A  suivre.) 
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finncMMia  et  étrangèreB.  Récompenses  décerEées  ans  autours  des 
Meilleurs  travaux  insérés  dans  la  Hevue  maritime  et  coloniale  en  1875.  — 
l^es  armements  de  la  marine  allemande.  —  L'escadre  d'évolution  allemande. 
' —  L.a  marine  russe  en  1875.  —  Les  cuirassés  autrichiens.  —  Le  budget  de 
^  tnarine  italienne.  —  Le  Jhêilio,  cuirassé  italien.  —  Les  constructions  na* 
^ales  en  Italie.  —  UAgamemnon,  cuirassé  anglais.  — Le  Massuduh,  cui- 
^a.ssé  turc.  —  Construction  navale.  Sur  les  navires  de  guerre.  —  L'armure 
^ïïolinée. — Le  dédoublement  de  la  cuirasse. — Bncore  la  question  du  décni- 
^assement.— '  Le  gouvernail  automatique  Michelangelo  Sicilianc—  Goniré- 
^eur  pour  le  mouillage  des  chaînes.  —  Artillerie.  Canon  russe  de  83  tonnes. 
^^  Affûts  pour  les  canons  russes  de  6  pouces  et  pour  canons  de  4  livres.  — 
Nouveaux  essais  du  canon  de  81  tonnes.  —  L'artillerie  de  V independencia , 
cuirassé  bréâillen.  —  Essai  du  revolver  Botchkiss  au  Brésil.  —  Poudre  pris- 
matique pour  nouvelles  grosses  pièces  de  Krupp.  —  Torpilles.  Le  ferme- 
circuit  de  Mathieson.  —  Influence  de  la  torpille  Harvey  sur  la  tactique  ma- 
ritime. *—  Défense  des  cAtes  et  des  mers  allemandes.— Sondage.  L'appareil 
de  sondage  Siemens.  —  Marées.  Le  régime  des  marées  dans  la  baie  de 
Polaris.  —  Signaux  de  brume.  Expériences  faites  en  Angleterre  sur  les 
signaux  de  brume.  —  Colonies  françaises.  Compte  rendu  de  la  Commis- 
sion de  surreillanice  de  TËxposition  permanente  des  colonies,  pendant  les 
mois  de  mars,  avril  et  mai  1876.  «-  Travaux  adressés  ù  la  Bévue. 

Récoiapenses  décernées  wêx  auteurs  des  aeilleurs  travaux 
insérés  dans  la  Revue  maritime  et  colenialeen  1875.  —  La  com- 
^lififiiaQ  instituée  par  décisioA  ministérielle  du  26  mafsderukr,  et  com- 
posée de  MM.  le  vice-amiral  Jorion  de  la  Gravière,  mexabrc  de  l'iastitut, 
président;  le  vice-amiral  Paris;  Dupuy  de  Lôme  et  Ch.  Sainte-Glaire  De- 
ville,  membres  dellnstitut^etLedieu,  membre  correspoudant  de  l'Institut, 
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secrétaire,  a  adressé  au  Ministre  de  la  marine  et  des  colonies  le  rapp 
.suivant,  en  date  du  2G  mai  dernier  : 

«  La  commission  s'est  tenue,  pour  ses  appréciations,  dans  les  con 
lions  spécifiées  au  rapport  de  Tannée  dernière  *  et  approuvées  par 
Ministre,  c'est-à-dire  qu'elle  a  limité  son  examen  aux  travaux  des  o 
ciers  et  agents  de  la  marine  qui  ne  dépassaient  pas  le  grade  de  lieu 
nant  de  vaisseau. 

Après  une  discussion  approfondie  des  titres  des  nombreux  candid 
rentrant  dans  cette  catégorie,  la  commission  a  l'honneur  de  propo 
au  Ministre  d'accorder  trois  médailles  d'égale  valeur  aux  auteurs  d 
les  noms  suivent  : 

1°  M.  A.  Roussin,  sous-commissaire  de  la  marine,  pour  ses  arlii 
sur  les  Dernières  expéditions  au  Pôle  nord.  Ce  travail  renferme  un 
posé  Irès-lucide  de  la  question.  L'auteur  y  met  en  relief,  sous  i 
forme  attrayante  et  claire  les  connaissances  acquises  aujourd'hui  su 
ré^on  du  Pôle  nord  et  les  voies  les  plus  rationnelles  à  adopter  pour 
explorations  futures. 

2**  M.  Ch.  Antoine,  lieutenant  de  vaisseau,  pour  son  Élude  sur 
coups 'de  vent.  Bien  qu*il  ne  soit  basé  que  sur  une  seule  observatio 
celle  d'un  coup  de  vent  reçu  par  le  Jean-Bart  dans  l'hémisphère  s 
ce  mémoire  n'en  dénote  pas  moins  de  la  part  de  l'auteur  une  grai 
netteté  de  l'esprit  et  une  certaine  largeur  de  vues» 

3**  M.  llilleret,  lieutenant  de  vaisseau,  pour  sa  Théorie  générale 
circumniéridiennes.  Cette  étude  accuse  une  réelle  habileté  dans  le  n 
niemont  des  formules.  La  commission  est  heureuse  d'appeler  la  bi 
veillance  du  Ministre  sur  M.  Hilleret.  Déjà  l'année  dernière  cet  offic 
avait  publié  sur  les  Courbes  de  hauteur  un  mémoire  intéressant  qui 
fort  apprécié  à  l'étranger  et  dont  la  Naval  Science  a  fait  l'éloge  à  p 
.sieurs  reprises.  » 

Les  propositions  de  la  commission  ont  été  approuvées  par  le  Minis 
le  7  juin.  En  conséniîrînce,  une  médaille  en  or,  de  la  valeur  de  150  1 
a  été  décernée  à  MM.  Roussin,  Antoine  et  Hilleret. 

Le  concours  pour  les  travaux  publiés  en  1876  aura  heu  dans 
nuMnes  conditions  que  précédemment. 

Les  armements  de  la  marine  allemande.  —  Les  travaux  se  poi 
suivent  avec  activité  dans  les  arsenaux  allemands  pour  réaliser  rapie 


«  Voir  la  Rtvitty  t.  XLVI,  p.  261. 
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ment  le  plan  fondamentale  de  la  flotte.  Dans  le  courant  de  celte  année 
on  a  lancé  deux  navires-torpilles,  le  Zeithen  à  Londres,  et  le  Ulan  à 
Stettio,  et  cinq  navires  plus  importants  quitteront  les  chantiers.  Ce  sera 
d'abord  le  yacht  impérial,  construit  à  Kiel  pour  remplacer  le  Gn7/,dont 
les  installations  sont  insuffisantes.  Peu  après  viendront  la  corvette  A,  à 
Stettin,  et  la  canonnière  cuirassée  A^  à  Brome;  en  août,  la  canonuièae 
cuirassée  B,  en  octobre  la  canonnière  cuirassée  C,  ces  deux  dernières 
construites  également  à  Brème. 

En  réunis|^nl  les  navires  en  achèvement  à  flot,  en  construclion  ou 
projetés,  nous  trouvons  : 
En  achèvement  à  flot  : 

Les  frégates  cuirassées,  Preussen,  lancée  à  Stettin  en  novembre  1873, 
Friedrich  der  Grosse^  lancée  à  Kiel  en  septembre  1874,  et  GrosserKur- 
P'irst,  lancée  à  Wilhemshafen  en  septembre  1875.  La  Preussai  vient 
de  faire  ses  essais  à  Kiel,  le  Friedrich  der  Grosse  reçoit  sa  cuirasse  et 
pourra  armer  l'été  prochain. 

La  Freya,  corvette  à  batterie  barbette,  non  cuirassée,  va  recevoir  sou 
doublage  à  Kiel  et  fera  ses  expériences  aussitôt  après. 

Le  Leipzig,  corvette  à  batterie  non  cuirassée,  lancée  en  septembre 
^^75,  est  le  premier  croiseur  rapide  de  la  marine  allemande,  15  nœuds 
tînviron.  Ce  navire  est  construit  en  fer  et  doublé  en  cuivre  par-dessus 
"^  tlouble  revêtement  de  bois.  Pour  lui  permettre  de  naviguer  à  la  voile, 
^^  lui  a  donné  un  gréement  complet  avec  bas-màts  de  fer.  Ses  chemi- 
Dées  peuvent  se  rabattre,  et  l'hélice,  à  deux  branches,  se  remonte  dan 
*^^  puits. 

Bn  construction  nous  trouvons  : 

les  corvettes  cuirassées  A  à  Kiel  et  5  à  Stettin,  qui  diffèrent  de  la 
^<^nsa  en  ce  qu'elles  doivent  être  à  la  fois  employées  comme  défense 
*^  côtes  et  comme  navires  de  combat  dans  les  mers  voisines.  Pour 
^^tnplir  ce  double  but,  on  a  augmenté  la  puissance  de  la  cuirasse,  celle 
^^  Tartillerie  et  la  surface  de  la  voilure; 

Les  canonnières  cuirassées  A,  B,  C,  D,  E,  construites  par  la  Société 
'e  Weser  à  Brome;  elles  sont  destinées  à  la  défense  des  côtes,  princi- 
palement des  rades  et  embouchures  de  fleuves,  aux  reconnaissances,  etc. 
Biles  calent  3  mètres,  sont  cuirassées  à  8  pouces  (203%)  et  porteront 
Un  canon  de  30%. 

On  construit  encore  5  corvettes  non  cuirassées,  deux  à  Stettin,  deux 
à  Kiel  et  une  à  Dantzig  (trois  augmenteront  l'effectif,  deux  remplaceront 
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des  navires  conâamnés)  ;  deux  navires  à  torpilles  et  le  yacht  impérii 
dont  nous  avons  parlé. 

Sont  projetés  pour  être  commencés  pendant  Véié  :  deux  corretti 
cuirassées,  deux  avisos,  deux  canonnières,  dont  une â  fonds  plats  pot 
la  Chine. 

En  résumé,  TAUemagne  a  25  navires  en  achèvement,  construction  o 
préparation. 

Pour  compléter  le  plan  fondamental  de  1873,  on  devra  constmii 
encore,  une  corvette  cuirassée,  six  corvettes  et'un  avis^.  Rien  n'ei 
encore  fixé  sur  le  nombre  des  canonnières  cuirassées  qui  doivent  mn 
placer  avec  avantage  les  monitors  du  premier  projet. 

{Nord.  Allg.  Zeitung.)  B.  F. 

L'escadre  d-évolution  allemande.  —  L'escadre  d'évolution  d 
cette  année,  composée  du  Kaiser, 'D€u4schland,'Friedri€lv^Carl^  Knm 
prinz  et  aviso  Pmnmerania,  réunit  50  canons  du  plus>fort  calibre;  le 
deux  premiers  navires  portent  chacun  8  canons  de  26  %  et  1  de  21  % 
le  Kronprinz  eWe-  FriedridirCarl,  chdiCim  16  canons  de  21;  la  fore 
des  équipages  réunis  monte,  en  chlffires  ronds,  à  2,280  hommes.  L^ee 
cadre  forme  un  corps  de  débarquementde  1 ,000  hommes,  avec  8  pièce 
de  campagne.  Les  quatre  frégates  filent  en  moyenne  13  {■  noeuds.  Geit 
escadre,  la  plus  homogène  que  TAllemagne  ait  encore  année,  compren( 
deux  navires-casmates  et  deux  navires  de  batterie,  formant  ainsi  uni 
force  militaire  qui  peut  se  montrer  partout  avec  succès. 

Les  cuirassés  font  leurs  essais  à  Wilholmshafen  ;  le  Kaiser  a  obieni 
13°, 9  et  l'on  espère  une  augmentation  d'un  demi-nœud  avec  une  meil 
leure  différence  en  tirant  d'eau.  Le  Friedrich-Cari  et  le  Kronprin: 
ont  expérimenté  avec  succès  leur  nouveau  gouvernail  à  vapeur. 

(Hamburger  NadirichUîi,)  ^B.  F. 

La  marine  russe  «n  i875  (Éwles,  Instruction,  Tribunaux).  ^ 
Nous  extrayons  du  journal  maritime  russe,  le  Messager  de  CransUuk^ 
les  quelques  renseignements  suivants  sur  les  écoles,  l'instiruction  et  les 
tribunaux  de  la  manne  russe  en  1875  : 

En  1875  s'est  terminée  la  première  année  de  l'École  des  mines  sous- 
marines  pour  les  officiers;  les  cours  en  avaient  commencé  le  i^oc* 
tobre  1874.  Le  personnel  élèves,  c'est-à-dire  astreint  à  suivre  ks  cours, 
était  composé  de  15  officiers;  outre  ce  personnel,  de  aoiftbiieiix  offi* 
ciers  ont  suivi  les  cours  avec  assiduité;  parmi  ocs  auditeurs tlibnes  se 
faisaient  remarier  presque  tous  les  commandaats  et  seconds  4e8.oa- 
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vires  armés.  Les  coiu*s  de  chimie  et  Tétude  des  substances  explosives 
ont  été  faits  par  le  colonel  Lavrof,  les  cours  d'électricité  par  M.  Petrou- 
chefeki,  professeur  à  l'Université  de  Saint-Pétersbourg,  les  leçons  sur 
les  torpilles  par  le  colonel  Borescof  et  le  lieutenant  Chpacofski. 

Pendant  Tannée  qui  vient  de  s'écouler,  les  conférences  faites  à  Cron- 
sladt,  à  Saint-Pétersbourg  et  à  Nicolaïef  ont  été  fort  nombreuses;  quel- 
ques-unes ont  été  des  plus  remarquables,  on  peut  même  dire  qu'elles 
ont  fait  époque  et  sont  devenues  classiques.  Nous  nous  contenterons  de 
citer  ;  celles  du  colonel  Borescof  sur  les  substances  explosives ,  celles 
du  lieutenant  Mertoi  sur  l'art  d'utiliser  les  forces  maritimes ,  celle  de 
i'amiral  Popof  sur  les  navires  circulaires*,  celle  du  lieutenant  Volilski 
-*^«ria  nouvelle  artillerie,  et  enfin  celles  du  lieutenant  Makarof  sur  les 
roojreiîs  de  rendre  les  navires  insubmersibles,  et  celles  du  lieutenant 
^^pacofski  sur  les  torpilles  ofîensives. 

Parmi  ces  conférences,  plusieurs  de  celles  qui  ont  été  faites  à  Croii- 
Çtadt  ont  été  répétées  à  Saint-Pétersbourg,  dans  les  salons  de  l'institut 
maritime. 

Soxas  le  rapport  du  développement  des  établissements  d'instruction 
app5i.i^lenant  au  déparlement  de  la  marine,  l'année  écoulée  restera 
conix^e  par  la  création  des  écoles  préparatoires  à  l'Institut  maritime.  Le 
décrot  créant  ces  nouvelles  écoles  a  été  publié  par  l'Amirauté  le 
14  coars,  et  déjà,  le  16  septembre,  on  a  pu,  à  l'Institut  maritime,  faire 
l'oiLvçrlure  solennelle  des  écoles  préparatoires  en  présence  du  ministre 
delà  marine  et  d'une  grande  réunion  d'amiraux,  d'ofliciers  et  de  pa- 
i^eftls  des  élèves. 

Bn  ce  qui  concerne  l'instruction  générale  des  équipages,  Tannée 
passée  a  été  tout  aussi  remarquable.  La  nouvelle  loi  de  levée  des  re- 
cmea  de  la  marine,  qui  a  pour  conséquence  une  diminution  considé- 
■^t>le  du  temps  de  service,  n'a  point  pris  à  Timproviste  le  département 
^^  la  marine.  Longtemps  avant  l'arrivée  des  recrues  entrées  au  service 
<i*après  les  nouveaux  règlements,  la  marine  avait  pris  les  mesures  né- 
cessaires pour  pouvoir  distribuer  largement  tous  les  genres  d'iustruc- 
lioQ  nécessaires  aux  équipages  de  la  flotte.  Avant  1875  on  avait  déjà  à 
Cronstadt  :  une  division  navale  d'écoles  de  canonnage,  un  bataillon 
^'apprentis-fusiliers  à  Oranienbaoum,  des  écoles  de  gymnastique  et  des 
écoles  pour  mécaniciens,  pour  chauffeurs,  pour  hommes  de  barre  et 

^  C<tt«  conférence  a  été  n produite  dam  la  Hfvne  maritimr. 

as?.   MAI.   —   JUILLET    1*876.  17 
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timonier?,  pour  infirmiers  et  agents  divers.  Au  mois  de  janvier  1875,  oi 
a  institué  en  plus  une  école  des  mines  sous-marines  pour  sous-offî 
ciers  et  matelots,  et  au  mois  de  juillet  une  division  navale  d^exercicei 
de  torpilles.  En  outre,  au  mois  de  février  de  la  même  année,  on  a  insti. 
tué  à  Nicolaïef  des  écoles  pour  mécaniciens,  chauffeurs,  hommes  de 
harre,  timoniers  et  magasiniers  pour  la  flotte  de  la  mer  Noire. 

Indépendamment  de  ces  écoles,  où  Ton  forme  des  hommes  spéciaux, 
dans  tous  les  services  dépendant  du  ministère  de  la  marine  et  dans  tous 
les  équipages  (ports),  on  a  institué  des  écoles  primaires  et  fait  des  con- 
férences, avec  tahloaux  et  dessins,  sur  le  modèle  des  conférences \faites 
pour  le  peuple  à  Solianoï-Gorodoc.  Ces  conférences  ont  commencé  à 
Cronstadt  dès  Tannée  1872,  conformément  ù  l'ukase  du  17  février  1872. 
En  1875,  on  a  fait  31  de  ces  conférences.  On  ne  s'est  pas  contenté 
d'instruire  les  matelots  et,  pour  leur  faire  aimer  le  métier  et  leur  faire 
emporter  un  bon  souvenir  de  leur  temps  de  service  obligatoire,  on 
leur  a  procuré  les  divertissements  nationaux  aux  jours  de  fôte,  et  on 
leur  a  fait  apprendre  et  jouer  de  petites  pièces  de  théâtre.  Si  Ton  songe 
à  l'ignorance  générale  des  recrues  et  à  la  brièveté  du  temps  de  service 
dans  la  marine,  on  reconnaîtra  combien  toutes  ces  mesures  étaient  né- 
cessaires, mais,  grâce  à  elles,  l'instruction  générale  des  matelots  a 
avancé  très-rapidement. 

Pendant  l'année  dernière  le  pour  cent  général  des  hommes  sachant 
lire  et  écrire  a  varié  de  50  à  75  pour  les  matelots  des  équipages  de  la 
flotte  de  la  Baltique.  Il  y  a  eu  des  équipages  où  ce  pour  cent  est  monté 
à  84  et  même  à  92. 

Ces  chiffres,  comparés  à  ceux  des  recrues  entrées  au  service  sachant 
déjà  lire  et  écrire,  montrent  la  grandeur  du  résultat  obtenu.  Bien  que 
le  pour  cent  des  lettrés  augmente  toutes  les  années  et  que  dans  les 
gouvernements  du  Nord  surtout  l'instruction  se  développe  très-rapide- 
ment, cependant,  pendant  les  années  1874  et  1875  le  nombre  des  re- 
crues lettrées  incorporées  à  Cronstadt  a  varié  de  25  à  38  pour  cent, 
suivant  les  gouvernements. 

Sous  le  rapport  de  l'instruction  primaire,  les  équipages  de  la  flotte  de 
la  mer  Noire  sont  dans  un  état  bien  inférieur  aux  équipages  de  la  flotte 
de  la  Baltique.  Ainsi,  pendant  l'année  1874  les  équipages  de  la  mer 
Noire  n'avaient  en  tout  que  6  pour  cent  de  recrues  sachant  lire  et  écrire. 

Disons  en  passant  quelques  mots  des  publications  maritimes  de  1875. 
Cette  année  a  été  assez  féconde  et,  indépendamment  des  écrits  pério- 
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cliques,  de  nombreux  livres  nouveaux  ont  élé  publiés;  nous  citerons 
entre  autres  le  i*'  volume  de  VHUsoire  de  la  marine  russe,  de  M.  Bé- 
céli;  un  vocabulaire  maritime,  de  M.  Vakhtine,  et  un  n^anœuvrier,  du 
/ieutenant  Bérésine. 

^l'institution  du  tribunal  des  commandants  et  officiers  généraux  a 

fonclionné  pour  la  première  fois  en  1875.  Ce  tribunal  est  à  la  fois  un 

trLbunal  d'honneur  et  d'arbitrage,  comme  les  f/iren^eric/i/fî  allemands. 

LiCS  conseils  de  gu^erre  ont  eu  plusieurs  cas  intéressants  à  juger,  entre 

atitTes  :  l'abordage  entre  les  deux  navires  à  vapeur  le  Tzar  et  la  Tza- 

rs-ra^,  la  perte  d'une  canonnière  à  la  remorque  du  navire  à  roues  le 

R€M'éotnik,  l'échouage  de  la  frégate  cuirassée  le  Sévaslopol  et  le  capi- 

ta^ine  du  Compass  pour  la  perte  de  son  navire.  A.  R. 

Xes  cuirassés  autrichiens.  —  Dans  le  dernier  meeting  deVInstitu- 
tio9\  of  tlie  Naval  Architects,  M.  Reed  a  lu  un  mémoire  dont  voici  le 
rê^mmé: 

IL.e  premier  navire  mentionné  par  M.  Reed  est  le  cuirassé  Tegetthoff, 
en.  «e  moment  sur  les  chantiers  du  Slabilimento  Technico,  à  Trieste.  Ce 
▼st^te  et  admirable  établissement  a  fait  marché  pour  la  coque,  la  ma- 
cl^xue  et  les  chaudières,  au  mois  d'août  dernier. 

"Voici  les  principales  dimensions  du  navire,  suivies  de  quelques 
o"t>  nervations  sur  les  particularités  les  plus  saillantes  du  projet  : 

Xongueur  entre  perpendiculaires  :  87", 46.  —  Longueur  totale  :  92"',38. 
'  Longueur  à  la  flottaison  :  19'",62.  —  Largeur  extrême  hors  cui- 

ï^^se  :  21»  68.  —  Creux  :  10»,59.  — Tirant  d'eau  :  1  ^  f"'^}  |_  Dé- 

t^l^cement  (soutes  à  moitié  pleines)  :  7,505  tonneaux. — Surface  du  maître 
^^Hple  :  li7""*,09.—  Surface  de  la  flottaison  en  charge  :  1,287  mètres 
^^trés. —  Hauteur  métacentrique  (au-dessus  du  centre  de  carène):  4",45. 
^""^ Hauteur  du  métacentre  au-dessus  de  la  flottaison:  1",45.  —  Distance 
^U  centre  de  carène  en  avant  du  couple  milieu  :  1°,02.  —  Distance  du 
Centre  de  carène  au-dessous  de  la  flottaison:  3  mètres.  —  Coefficient  du 
déplacement:  0,582.  — Coefficient  de  la  flottaison:  0,782.  — Coefficient 
du  maître  couple  :  0,82.  —  Déplacement  pour  un  centimètre  d'immer- 
sion à  la  flottaison  en  charge  :   1*,377.  —  Poids  de  la  cuirasse  et  des 
matelas  :  2,193  tonneaux.  — Armement  :  six  canons  Krupp  de  28% 
(Il  pouces).  —  Surface  de  voilure  :  1,131  mètréS  carrés.- Estimation 

.      .     (de  la  coque,  4,356,036  fr.  )     ^  . 

aupnx:{^  /.  ,.     ,.,        ^ /^/»/x /^/^/.  .  ! — Puissance nomi- 

des  machmes  et  chaudières,  2,060,000  fr. 
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nale  :  1,200  chev.-v.  —  Nombre  des  cylindres  :  2.  —  Diamètre  effec- 
tif des  cylindres  :  3",17.  —  Course  du  piston  :  1",49.  —  Diamètre  de 
rhélice  Gri/filh  :  7",16.  —  Pas  :  7", 31.  —  Nombre  d'ailes  :  2.  —  Tours 
par  minute  :  70.  —  Corps  de  chaudières  :  4.  —  Surface  de  grilles  : 
79  mètrescarrés.— Surface  de  chauffe  :  2,369  mètres  carrés.  —  Surface 
de  surchauffe  :  167  mètres  carrés. — Pression  de  la  vapeur  :  152  centi- 
mètres.—  Nombre  de  fourneaux  :  36.  —  Puissance  moyenne  indiquée: 
8,000  chevaux.  —  Vitesse  présumée  :  li  nœuds. 

Ces  indications  montrent  qu'il  ne  s'agit  point  d'un  navire  type  In- 
flexible (anglais)  ou  type  Dandolo  (italien),  dans  lesquels  une  cuirasse 
excessivement  épaisse  recouvre  un  réduit  central  fort  limité,  mais  pour- 
tant d'un  navire  encore  Irès-puissant,  cuirassé  à  33  ou  35  centimètres,  et 
possédant  en  batterie  six  canons  Krupp  de  28%,  chacun  d'eux  pe- 
sant environ  27  tonneaux.  La  ceinture  cuirassée  part  de  l'arrière  du 
navire  et  se  termine  en  dedans  de  la  perpendiculaire  M  par  une  cloison 
transversale  blindée;  de  là,  un  solide  pont  en  fer  va  rejoindre  l'élrave 
à  environ  2  mètres  au-dessous  de  la  flottaison.  Il  semble  donc  qu'aux 
yeux  des  autorités  autrichiennes,  une  forte  élrave  en  fer,  appuyée  par 
un  solide  pont  qui  aboutit  à  sa  pointe,  est  suffisante  pour  l'attaque  à 
réperon,  alors  que  dans  la  marine  anglaise  on  a  préféré  (à  commencer 
par  le  Rupert  et  le  Hotspur)  conserver  la  cuirasse  à  l'avant  et  la  pro- 
longer bien  au-dessous  de  l'éperon.  On  doit  admettre  que  cette  dernière 
disposition  aurait  au  moins  l'avantage  de  protéger  l'avant  du  bélier 
contre  les  avaries  causées  par  le  choc  sur  une  construction  en  fer  ;  cet 
avantage  est  certainement  à  rechercher  pour  un  navire  qui  a  la  spécia- 
lité de  bélier,  comme  le  Rvpert  et  le  Hotspur,  tandis  que  pour  le  Te- 
getthoff,  dont  l'éperon  n'est  pas  l'arme  principale,  on  peut  alléger  l'avant 
d'un  poids  de  cuirasse  inutile.  A  ce  propos,  il  y  a  lieu  de  le  remarquer, 
les  Autricliiens,  qui  ont  expérimenté  les  effets  de  l'éperon  sur  le  champ 
de  bataille,  ont  conservé  dans  ce  navire,  le  plus  puissant  de  leur  flotte, 
un  élancement  ou  acuité  considérable,  ainsi  que  le  montre  la  figure  4. 
Le  sommet  du  coin  se  trouve  sur  le  plan  horizontal  à  2°,7  de  l'inter- 
section de  l'élrave  avec  la  flottaison  en  charge,  et  à  5", 3  de  la  nais- 
sance de  l'élrave. 

Il  faut  remarquer  encore  que  l'Amirauté  autrichienne  a  adopté  dans 
la  cuirasse  de  ce  navirtï  une  amélioration  que  M.  Reed  croit  fort  impor- 
tante, c'est  de  restreindre  la  courbure  des  plaques. 

En  effet,  les  plaque^  de  cuirasse  qui  font  le  tour  des  extrémités  du 
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navire  doivent  être  courbées  selon  la  forme  des  lignes  d'eau  ;  et,  afin 
de  slncrusler  sur  les  flancs  des  navires  aux  formes  habituelles,  doivent 
encore  être  ployées  transversalement.  Cette  double  flexion  des  pla([ue8 
est  non-seulement  un  procédé  coûteux,  mais,  de  plus,  elle  porte  atteinte 
à  la  résistance  de  la  plaque.  Les  gouvernements  étrangers,  principale- 
ment ceux  des  contrées  lointaines,  lesquels  ne  fabriquent  pas  leurs 
plaques,  auraient  de  grandes  difficultés  à  remplacer  les  plaques  d'an 
pareil  système  avariées,  dans  le  combat;  c'est  à  peine  si  l'industrie  an- 
glaise se  chargerait  de  le  faire,  au  prix  de  beaucoup  de  temps  et  d'une 
grande  dépense,  sur  l'envoi  de  gabarits  exacts.  Ces  diflicultés  sont  évi- 
tées si  les  formes  du  navire  permettent  des  plaques  courbées  dans  un 
^^ul  sens  ;  aussi  M.  Reed  a-t-il  adopté  ce  principe  pour  les  projets  de 
navires  récents  qu'il  a  eu  à  faire  pour  des  puissances  étrangères,  ainsi 
<jue  la  fait  M.  Romako,  sur  ses  propres  conseils.  Il  croit  pouvoir 
ajouter  que  M.  Bamaby  et  ses  collègues  de  l'Amirauté  s'attachent  à 
/aire  de  môme,  autant  que  possible,  dans  la  marine  anglaise  ;  cepen- 
"âftt  ceci  est  bien  moins  important  que  dans  les  marines  obligées  de 
commander  leurs  cuirasses  à  l'étranger  et  dépourvues  de  machines  à 
coax^ier  les  plaques. 

^'^ïx  autre  trait  à  signaler  dans  ce  navire,  c'est  que  la  batterie  est  en 
Port^à-faux,  ce  qui  facilite  le  tir  direct  en  chasse  et  en  retraite  du 
wrt     central  et  permet  de  rentrer  un  peu  moins  les  parties  de  l'accas-r 
tilla.^g'e  avant  et  arrière.  M.  Reed  et  les  constructeurs  de  TAmirauté  ont 
plus  i.«urs  fois  employé  ce  moyen  pour  les  batteries  des  gaillards  (spé- 
cial^^jaient  pour  la  classe  Audaciaus)\  mais  il  ne  pense  pas  que  l'Ami- 
1^"^^  l'ait  encore  appliqué  pour  la  batterie  principale.  Depuis  qu'il  a 
^**- 1. ^l'Amirauté,  M.  Reed  l'a  appliqué  à  plusieurs  cuirassés  de  puis- 
s^<^€38  étrangères,  tels  que  le  Kaiser,  le  Deutschland,  ÏAlmirante 
Coc9^rane  et  le  Valparaiso  (Chili).  11  ne  pense  pas  que  ce  système  ail 
été   employé  auparavant;  il  lui  souvient  cependant  que  les  capitaines 
SyïXicnds  et  Scott  l'ont  proposé;  en  tout  cas,  les  Autrichiens  ont  sage- 
ment agi  en  l'adoptant,  car  il  est  fort  avantageux  et  ne  présente  aucun 
inconvénient  même  au  point  de  vue  de  la  navigation.  M.  Bamaby 
*-*!  Ses  collègues  l'excuseront  de  croire  que  VAlexandra  aurait  pu 
^^^^   améhorée  de  cette  façon,  car  son  tir  en  chasse  et  en  retraite 
îi'a  été  assuré  que  pour  un  énorme  retrait  de  l'accastillage  eu  dehors 
Avi  Téduit,  d'où  rétrécissement  du  pont  et  autres  modifications.  Pour  le 
Tec;c«/io//;  la  partie  qui  déborde  est  considérable  et  monte  doucement; 
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sa  projection  est  de  4  à  5  pieds,  la  pente  commence  à  18  pouces  au 
dessus  de  Teau  et  se  termine  à  une  hauteur  de  6  pieds. 

Une  autre  nouveauté  de  ce  bâtiment,  que  M.  Reed  n'avait  pas  encor 
vu  appliquer,  quoi  qu'elle  eût  été  proposée,  consiste  dans  la  forme  dé 
primée  des  flancs  à  l'alignement  des  canons.  Le  but  que  M.  Romak 
s'est  proposé  par  cette  disposition  est  de  protéger  la  vo4ée  des  piècee 
car,  dit  ce  constructeur,  en  parlant  de  la  forme  générale  de  la  batterie 
•  le  Tegetthoff  est  en  bien  des  points  une  nouveauté;  son  réduit  perme 
le  tir  dans  toutes  les  directions  et,  grâce  à  sa  forme,  évite  la  saillie  de 
canons  du  travers,  avantage  dont  la  bataille  de  Lissa  nous  a  fait  con 
naître  l'importance,  et  dont  on  ne  s'est  pas  assez  pénétré  même  .dant 
notre  propre  marine  ».  En  outre  de  cet  avantage,  il  est  aisé  de  vol 
que  cette  rentrée  du  sabord  en  entraîne  un  autre,  si  leâ  auteurs  du  plai 
veulent  en  proflter*,  c'est  d'augmenter  le  pointage  horizontal,  en  écar 
tant  le  pivot  des  pièces  de  la  direction  des  flancs  du  navire  :  la  cuirassé 
rentrant  en  dedans  en  même  temps  que  le  pivot,  cet  avantage  se  trouva 
obtenu  sans  l'élargissement  du  sabord,  qui  eût  été  nécessité  sans  cela. 

Le  Tegetthoff  sera  pourvu  d'une  cloison  transversale  en  arrière  de 
canons  de  chasse,  disposition  qui  empêchera  la  batterie  d'être  enfilé 
dans  le  tir  en  chasse.  Cette  amélioration  existe  sur  VAlexandra,  où  le 
constructeurs  actuels  de  l'Amirauté  en  ont  fait  la  première  application 
•La  cloison  avant  du  réduit,  transversale  à  sa  partie  antérieure  sur  un 
longueur  de  8  pieds,  présente  ensuite  une  grande  obliquité  de  cbaqu 
bord  ;  immédiatement  au-dessus  de  cette  partie  du  réduit,  se  trouv 
une  tour  de  manœuvre  très-fortement  protégée,  laquelle  domine  à  1 
fois  le  plat-bord  et  la  teugue.  On  voit  par  là  que  les  officiers  autri 
chiens,  qui  ont  vu  les  cuirassés  au  feu,  ne  jugent  pas  ces  tours  inutiles 

Tels  sont  les  principales  particularités  du  Tegetthoff;  il  peut  être  inté 
ressaut  d'ajouter  que,  tandis  que  le  bordé  extérieur  et  les  cornières  d 
la  coque  sont  en  fer,  tout  le  reste  est  en  acier  Ressemer,  dont  la  résia 
tance  varie  de  47  kilogr.  à  52  kilogr.  par  centimètre  carré  de  sectioi 
avec  25  p.  100  d'élasticité. 

Cet  acier  Ressemer  se  fabrique  avec  succès  en  Styrie  et  en  Garinthie 
c'est  de  ces  districts  autrichiens  que  viennent  les  principaux  matériau 
employés  pour  le  Tegetthoff.  On  peut  ajouter  que  les  plans  de  ce  navir 
assurent  avec  soin  sa  solidité  ei  sa  division  intérieure,  au  moyen  d 
cloisons  étanches,  soit  entre  les  soutes  à  charbon  et  les  chaudières,  soi 
dans  le  reste  du  navire. 
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En  ce  qui  concerne  le  prix  si  modéré  auquel  le  Tegeltholf  est  estimé, 
M.  Reed  croit  que  cette  somme  ne  s'applique  pas  à  autre  chose  qu'à  la 
coque  nue  et  aux  machines. 

Avant  de  terminer,  il  mentionne  un  exemple  remarquable  de  transfor- 
mation exécuté  dans  la  marine  autrichienne,  dont  il  a  déjà  dit  quelques 
mots  au  Parlement.  Se  trouvant  dernièrement  à  Trieste,  il  fut  vivement 
intéressé  de  voir  démolir  plusieurs  cuirassés  appartenant  aux  premiers 
types  en  bois,  le  Kaiser  Max,  le  Prinz  Eugen  et  le  Don  Juan,  et  cela 
dans  le  but  de  remplacer  les  coques  en  bois  par  des  coques  en  fer;  le 
bénéfice  obtenu  dans  le  poids  de  la  nouvelle  coque  devait  être  appliqué  à 
augmenter  la  puissance  de  la  cuirasse  dans  les  parties  vitales.  Les  machines 
primitives,  ainsi  que  la  plupart  des  objets  d'armement  des  cuirassés  en 
bois,  seront  utilisées  dans  les  nouveaux  navires  en  fer  et  cette  adap- 
tation s'opère  avec  une  grande  économie.  Voici  ce  qu'en  dit  M.  Romako  : 
«  Avec  la  reconstruction  des  trois  cuirassés  du  type  Kaiser  Max^  la  ma- 
^Oie  autrichienne  a  maintenu  son  rang  comme  puissance  maritime, 
^ors  que  pour  le  môme  prix  nous  eussions  à  peine  pu  avoir  un  Albrecht 
(^  peu  près  équivalent  au  TiHumph  anglais).  11  est  vrai  que  les  machines 
des  trois  vieux  navires  ne  peuvent  faire  dépasser  12  nœuds  aux  nou- 
^<îaux,  mais,  au  lieu  d'un  seul  navire,  nous  possédons  ainsi  trois  bé- 
'iors,  que  je  considère  comme  les  armes  les  plus  sûres  et  les  plus 
dangereuses,  môme  en  regard  des  torpilles  d'attaque  dont  l'effet  est,. 
^  naon  avis,  très-incertain  et  peut  souvent  mettre  en  danger  les  navires 
^ïHis.  » 

Résumé  par  M.  Hedde, 
Lieutenant  de  vaisseau. 

le  budget  de  la  marine  italienne.  —  Le  budget  défmitif  du  mi- 
'^i^tère  de  la  marine  italienne  a  été  volé  le  9  mai  dernier. 

Le  total  des  crédits  accordés  s'élève  à  47,855,671  fr.  62  c.  Dans  ce 
^Ombre  sont  compris  12  millions  et  demi  pour  la  construction  des  nou- 
^^aux  navires  destinés  à.remplacer  ceux  que  le  Gouvernement  a  obtenu 
*^  autorisation  de  vendre  comme  matériel  inutile  ou  hors  de  service.  A 
^^8  12  millions  et  demi,  on  peut  môme  ajouter  encore  2  miUions  qui 
^ront  reportés  sur  le  budget  de  1877,  mais  pour  lesquels  le  ministre 
Peut,  dès  maintenant,  s'engager  par  des  contrats  payables  seulement 
l'année  prochaine. 

Ces  chiffres  ont  leur  signiCcation,  surtout  quand  on  les  compare  à 
Ceux  représentant  les  sommes  dépensées  dans  le  môme  but  pendant 
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les  années  précédentes  cl  dont  le  nombre  total,  pour  les  quatre  der- 
nières années,  s'élève  tout  au  plus  à  21  millions,  savoir  : 

En  1872 3,000,000 

En  1873 5,500,000 

En  1874 6,300,000 

En  1875 9,500,000 

11  résulte  des  tableaux  annexés  au  règlement  du  2  mars  dernier  sor 
rarmoment  des  navires  de  l'État,  que  la  flotle  italienne  comprend  ac- 
tuellement : 

16  cuirassés,  y  compris  le  Duilio  et  le  Dandolo,  armés  de  canons  de 
100  tonnes;  6  avisos;  10  frégates  et  corvettes;  5  canonnières;  6  trans- 
ports ;  20  petits  navires  ;  4  bateaux-écoles. 

On  voit,  d'après  ces  chiffres,  que  le  nouveau  ministère  de  la  marine 
paraît  avoir  à  cœur,  autant  que  l'ancien,  de  justifier  les  paroles  pronon- 
cées par  le  roi  Victor-Emmanuel  à  Touverlure  des  Chambres,  lorsqu'il 
disait  :  «  11  est  temps  de  s'occuper  plus  attentivement  de  la  marine,  qui 
mérite,  comme  l'armée,  l'affection  du  pays  et  les  soins  du  Parlement,  t 

{Revue  militaire  de  l'étranger.) 
Le  Duilio,  navire  cuirassé  italien.  —  Le  Duilio,  qui  vient  d'être 
lancé  à  Castellamare,  est  un  navire  cuirassé  à  tourelles  en  fer  et  acier; 
il  avait  été  commencé  en  1 873  sous  la  direction  de  M.  Brin,  actuellement 
ministre  de  la  marine,  et  terminé  sous  celle  de  M.  Bozzone,  directeur 
des  constructions  navales.  Ses  dimensions  sont  les  suivantes  : 
Longueur  entre  perpendiculaires.       103", 50 
Extrême  largeur    ...-.,..         19™, 70 

Tirant  d'eau  moyen 7", 90 

Déplacement 10,600  tonnes. 

Hauteur  du  pont  principal  au-des- 
sus de  la  ligne  de  flottaison  .    .  3", 50 

Hauteur  de  la  batterie 4"*, 80 

Pour  la  construction  de  la  coque  qui  est,  comme  nous  l'avons  dit,  en 
fer  et  en  acier,  on  a  employé  le  système  de  construction  cellulaire. 
Un  double  fond  long  de  plus  de  70  mètres  et  un  grand  nombre  de  com- 
partiments étanches  partagent  la  cale,  donnant  ainsi  à  la  coque  une  plus 
grande  solidité,  et  devant  lui  permettre  de  résister,  sans  avoir  à  craindre 
de  graves  conséquences,  à  un  coup  d'éperon  ou  à  l'explosion  d'une  tor- 
pille. Dans  le  cas  où  un  des  compartiments  viendrait  à  être  rempli,  des 
pompes  puissantes  à  vapeur,  communiquant  avec  chacun  d'eux  par  des 
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tuyaux  de  ramification,  le  videraient  promptement.  Les  différentes 
pièces  de  fer  nécessaires  pour  la  construction  de  la  coque  ont  été  four- 
nies, partie  par  des  établissements  étrangers,  et  partie  par  rétablissement 
national  de  Piombino.  L'étrave  et  l'étarabot,  énormes  pièces  admirable- 
ment travaillées,  sortent  des  ateliers  de  Sampierdarena. 

La  stabilité  du  bâtiment  et  son  invulnérabilité  dans  ses  parties  vitales, 
telles  que  les  machines,  chambres  de  chauffe,  soutes  à  poudre  et  à  pro- 
•   jecliles,  l'artillerie,  la  barre,  etc.,  sont  ainsi  assurées  :  un  compartiment 
central  cuirassé,  de  51  mètres  de  long  et  17°*,70  de  large,  descendant  à 
1*,80  au-dessous  de  la  flottaison,  renferme  les  chambres  des  machines  et 
de  chauffe,  les  soutes  à  poudre  et  une  partie  des  mécanismes  servant  à 
manœuvrer  les  tourelles  et  l'artillerie.  A  l'avant  et  à  l'arrière  de  ce  com- 
partiment, le  pont,  qui  est  à  l"',50  en  dessous  de  la  flottaison,  est  protégé 
pur  un  blindage  horizontal  qui  le  met  à  l'abri  des  projectiles  et  de 
l'entrée  de  l'eau;  quant  à  la  partie  de  la  coque  située  au-dessus  de 
ce  pont  bUndé,  elle  a  été  construite  d'une  façon  toute  particulière, 
afin  que,  dans  le  cas  où  elle  viendrait  à  être  sérieusement  endom- 
magée dans  un  combat,  la  stabiUté  n'en  soit  pas  pour  cela  compromise, 
ï'n  second  compartiment  central  cuirassé  est  superposé  au  premier, 
^*l  renferme  les  bases  des  tourelles  et  les  différents  mécanismes  de 
roanoBDvre  et  de  chargement  de  l'artillerie.  Enfin ,  au-dessus  de  ce 
deuxième  compartiment  se  trouvent  les  deux  tourelles  portant  chacune 
^^•ux  canons  et  dont  les  centres  sont  à  2", 31  du  plan  longitudinal  du 
^iiliment,  disposition  particulièrement  avantageuse  en  ce  qu'elle  per- 
^^^  de  tirer  simultanément  trois  pièces  dans  une  direction  parallèle  à 
^^le  de  la  quille.  Les  tourelles  sont  cuirassées  avec  des  plaques  de 
io  Centimètres  d'épaisseur,  s'appuyant  sur  un  matelas  de  bois  et  de  fer. 
Quaoïà  la  cuirasse  des  deux  réduits,  son  épaisseur  à  la  flottaison  doit 
^lï'e  de  0»,55,  mais  il  n'a  pas  encore  été  décidé  si  elle  serait  faite 
^Q  Une  simple  ou  en  double  épaisseur,  cela  dépendra  des  expériences 
qui  doivent  être  faites  en  juin  et  juillet  prochain  à  la  Spezzia  en  tirant 
sur  des  plaques  de  0"',55,  soit  simples,  soit  formées  par  la  réunion  des 
plaques  de  0«',25  et  0",30. 

Les  tourelles  et  les  réduits  sont  aussi  défendus  par  un  blindage 
l^orizontal  formé  par  des  plaques  de  fer  et  d'acier  appliquées  les  unes 
^r  les  autres. 

Quant  aux  moyens  d'attaque,  on  dit  que  le  Duilio  les  possédera  au 
plus  haut  degré.  L'artillerie  comprendra  quatre  pièces  de  100  tonnes. 
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devant  laucer  des  projectiles  du  poids  de  1,000  kilogr.  qui  pourroat 
traverser  les  murailles  de  tous  les  cuirassés  existants.  Toutes  les  ma- 
nœuvres, soit  des  tourelles,  soit  des  canons^  seront  accomplies  au 
moyen  d'appareils  hydrauliques.  Le  Duilio  porte  un  puissant  éperon 
et  sera  muni  d'un  appareil  pour  lancer  les  torpilles  Whitehead.  Il  aura 
en  outre  (disposition  ajoutée  par  l'amiral  Saint-Bon,  à  l'armement)  à 
Tarrière  une  sorte  de  tunnel  fermé  par  une  porte  à  grillage  et  renfer- 
mant un  bateau-torpille  des  plus  rapides,  qui  pourra  à  l'occasion  être 
lancé  et  aller  appliquer  ses  torpilles  contre  les  flancs  de  l'ennemi. 

Gomme  moyens  de  propulsion,  le  Duilio  a  deux  hélices  mues  par 
des  machines  qui  devront  au  moins  développer  une  force  effective  de 
7,500  chevaux- vapeur  et  lui  faire  01er  plus  de  14  nœuds  à  l'heure.  Il 
devra  porter  1,200  tonneaux  de  charbon,  et  pouvoir  parcourir  1,000 
milles  à  toute  vapeur  et  plus  de  4,000  milles  à  moyenne  vitesse. 

Dans  une  des  séances  de  la  Chambre  des  députés  d'Italie  de  la  fin 
d'avril,  l'amiral  Saint-Bon,  ministre  de  la  marine  sous  la  précédente 
administration,  crut  devoir  répondre  à  quelques  assertions  avancées 
par  M.  lleed  dans  le  Parlement  anglais,  et  défendre  la  stabilité  du 
Duilio  qui  avait  été  mise  en  doute.  Après  avoir  passé  en  revue  les  dif- 
férentes circonstances  dans  lesquelles  le  navire  pourrait  se  trouver 
engagé,  il  dit  que,  en  admettant  môme  qu'à  la  suite  d'une  longue  ca- 
nonnade toutes  les  cellules  fussent  détruites,  le  navire  ne  serait  pas 
pour  cela  perdu  et  ne  chavirerait  pas.  Pour  l'amiral  Saint-Bon.  le 
Duilio  est  le  plus  puissant  des  cuirassés  existant  aujourd'hui. 

(Times.)  A.  P.  P. 

Les  constructions  navales  en  Italie.  —  Dans  la  dernière  période 
décennale  comprenant  1875,  il  est  sorti  des  chantiers  de  construction 
italiens  6,337  navires  qui  se  sont  ainsi  répartis,  par  année  : 

Années.  Naviret.  Tonneaux.  Valeur  en  francs. 

18G6 675  59,52*2  17,700,000 

1867 642  72,257  21.900.000 

18G8 703  86,954  27,200.000 

1869 683  96,010  27,700,000 

1870 724  90,693  25,500.000 

1871 803  69,128  18,150,000 

1872 720  63,963  17,400.000 

1873 637  65,544  18,500.000 

1874 413  81,291  26,500.000 

1875 337  87,691  27,700.000 
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On  voit,  en  jetant  les  yeux  sur  ce  simple  relevé,  que  si  le  nombre 
(es  navires  construits  pendant  les  deux  dernières  années  a  considé- 
iblement  diminué,  il  n'en  est  pas  de  même  de  la  capacité  ni  de  la  va- 
îur,  qui  se  sont  accrues,  au  contraire,  d'une  manière  sensible.  En 
alie,  ainsi  que  dans  les  autres  pays,  la  marine  se  transforme  pour 
lieux  répondre  aux  exigences  nouvelles  des  opérations  de  commerce. 
La  Ligurie,  comme  d'habitude,  figure  au  premier  rang  dans  cette 
atistique,  et  les  chifi&es  suivants  peuvent  donner  une  idée  de  l'impor- 
nce  des  chantiers  de  l'arrondissement  de  Gènes,  d'où  sont  sortis,  en 
n^5,  prêts  à  prendre  la  mer  :  94  bâtiments,  ayant  une  capacité  collec- 
te de  64,178  tonneaux  et  représentant  une  valeur  de  plus  de  16  mil- 
>n8  de  francs.  (Annales  du  commerce  extérieur.) 

I>*Againemnon,  cuirassé  anglais.  —  Le  nouveau  navire  que  l'Ami- 
uté  anglaise  fait  construire  actuellement  à  Chatham  et  qui  portera  ce 
un,  aura  79"',25  de  long,  sur  20",  12  de  large;  sa  batterie  sera  logée 
^ns  un  réduit  central.  Les  plaques  de  blindage  seront  réparties  en  deux 
•aisseurs,  l'une  de  254,  l'autre  de  203%,  soit  une  épaisseur  totale  de 
"7%.  La  quille  sera  construite  en  tôle  d'acier  de  12%, 5  d'épaisseur  ; 
mâture  sera  semblable  à  celle  du  Thuiiderer.  On  estime  que  la  cons- 
tction  durera  deux  ans.  [The  Engineer.)  E.  V. 

Xse  Massudieh,  frégate  cuirassée  turque.  —  Ce  bâtiment,  cons- 
lit  en  Angleterre,  a  été  livré  au  gouvernement  ottoman  à  la  fin  de 
nnée  dernière. 

Le  Massudieh  mesure  100", 80  de  long  sur  le  pont,  17", 98  de  large 
^  maître  couple;  déplacement  à  la  ligne  d'eau  en  charge  7,450  tonnes. 
îs  dimensions  placent  ce  navire  au  premier  rang  de  la  flotte  turque, 
î  fort  est  cuirassé  à  12  pouces  (305%),  la  ceinture  du  fort  à  9  pouces 
29%)  et  les  extrémités  à  4  {-pouces  (115%);  la  cuirasse  descend  à  1",68 
i^dessous  de  la  flottaison. 

l'armement  se  compose  de  f2  Armstrong  de  10  pouces  (254%),  à 
(Ûts  de  fer  nouveau  modèle.  L'artillerie  est  renfermée  dans  une  case- 
ate  rectangulaire  à  angles  coupés,  une  pièce  à  chaque  angle,  4  en 
itterie  de  chaque  côté.  Ce  fort  central  n'a  que  30",48  de  longueur  ; 
«  canons  sont  donc  trop  rapprochés,  ce  qui  constitue  un  défaut  capi- 
i.  surtout  pour  les  pièces  d'angle  qui  ne  peuvent  pointer  à  plus  de 
1  degrés  du  travers.  L'espace  libre  est  encore  réduit  par  le  passage  des 
eux  cheminées  de  la  machine. 
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On  a  ajouté  sur  le  pont  2  Armstrong  de  7  pouces  (178%),  monté 
sur  affûts  à  écliautignolles. 

La  machine,  de  1,200  chevaux  nominaux,  actionne  une  hélice  ; 
quatre  branches  ;  elle  a  donné  une  vitesse  de  13  nœuds  aux  essais  et  d 
10  nœuds  -f  comme  moyenne  de  traversée  d'Angleterre  à  la  Corne-d'Oi 

L'éperon  a  une  saillie  de  2",90  sur  la  première  perpendiculaire.  !■< 
bas-mî\ts  sont  en  bois.  11  n'y  a,  à  bord,  que  quatre  pompes  de  7  pouc< 
(1 78%),  système  Downlon,  ce  qui  serait  insuffisant  en  cas  de  voie  d'eav 
elles  ne  peuvent  être  employées  que  pour  le  service  courant. 

(Milth.  aus  dem  Geb.  des  Seewesois,)  B.  F. 

Sur  les  navires  de  guerre.  —  Dans  le  dernier  meeting  de  VInsi 
union  ofthe  naval  Architects,  M.  N.  Barnaby  a  fait  sur  ce  sujet  OJ 
lecture  dont  voici  les  traits  principaux  :, 

Je  me  propose,  a  dit  M.  Barnaby,  de  présenter  quelques  considér 
lions  sur  les  navires  de  guerre,  en  vue  de  préparer  le  terrain  de  tï 
débats,  et  j'essaierai  de  définir  notre  position  actuelle. 

Les  conditions  de  la  guerre  maritime  sont  actuellement  les  suivanl^^ 
-  I"  Si  l'on  considère  les  rayons  d'action  relatifs  du  canon,  de  la  f^ 
])ille  et  de  l'éperon,  et  en  même  temps  les  chances  de  manquer  le  b^^ 
on  verra  que  le  canon  occupe  la  première  place  et  l'éperon  la  dt^ 
nièro. 

2°  De  là  il  résulte  qu'en  construisant  des  navires  purement  bélier^ 
on  sacrifie  l'usage  des  deux  armes  les  plus  importantes,  et  qu'un  navi^ 
uniquement  affecté  au  service  des  torpilles  vaut  mieux  qu'un  bélier^ 
mais  vaut  moins  que  celui  qui  est  entièrement  disposé  pour  l'artillerie^ 
La  même  règle  peut  servir  pour  la  combinaison  de  ces  engins. 

3°  Si  le  canon  est  à  tous  égards  l'arme  supérieure,  il  est  plus  faciles 
de  s'en  garantir  que  d'aucune  des  deux  autres.  S'il  était  aussi  difficile^ 
de  se  défendre  des  boulets  que  de  parer  le  choc  dune  torpille  ou  d'un 
éperon,  la  guerre  maritime  deviendrait  impraticable. 

i**  Les  progrès  dans  la  protection  contre  le  boulet  amènent  à  une  aug- 
mentation dans  la  puissance  du  canon,  et  il  semble  à  première  vue  qu'il 
n'y  ait  pas  de  limite  à  cet  accroissement.  Cette  limite  sera  probablement  dé- 
terminée par  la  dépense  nécessitée  par  ces  trois  conditions  :  faire  flotter 
le  canon,  l'entourer  d'une  protection  convenable  et  l'entraîner  avec  une 
vitesse  suffisante.  Cette  dépense  sera  elle-même  fixée  en  vue  des  chances 
de  perle  auxquelles  chacun  de  ces  canons  sera  exposé  en  se  trouvant 
tians  îf  rayon  d'action  des  béliers  et  des  torpilles. 
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ans  son  cercle  propre  d'action,  la  torpille  peut  être  rendue  irré- 
.  Mais,  avant  d'aller  plus  loin,  je  pense  qu'il  est  bon  de  voir  ce 
té  déjà  fait  pour  défendre  les  navires  des  éperons  et  des  tor- 
1  y  a  eu  quatre  faits  importants  de  coups  d'éperon  entre  cui-  ' 
nglais  :  V Hercules  abordant  le  Northumberland  ;  le  Minotavr 
le  Bellerophon  ;  la  Résistance  contre  la  Dévastation,  et  Vlron- 
mtre  le  Vanguard.  Chaque  fois  le  choc  a  été  inattendu,  et  aucun 
lif  n'a  été  fait  en  vue  de  le  parer.  Dans  trois  de  ces  circons- 
les  dispositions  prévues  en  cas  d'un  coup  d'éperon  accidentel 
Buflisantes.  Dans  le  premier  cas,  la  carène  intérieure  a  été  crevée 
»mpartiment  d'en  abord  rempli  sans  autre  dommage.  Dans  le 
la  cuirasse  et  les  couples  furent  repoussés  à  rinlérieur  à  4  ou 
s  par  le  travers,  et  la  voie  d'eau  fut  limitée  dans  le  comparli- 
ngitudinal. 

le  troisième  cas,  la  cuirasse  fut  à  peine  déplacée,  et  il  n'y  eut 
roie  d'eau.  Dans  le  dernier,  le  coup  fut  porté  avec  toute  la  force 
I  puisse  atteindre  dans  un  engagement  réel  et  à  la  partie  la  plus 
ble.  Le  Vanguard  n'était  pas  préparé  au  choc,  et  néanmoins  il 
us  d'une  heure  et  ne  se  remplit  qu'en  raison  de  15  tonnes  par 
au  commencement,  et  de  27  tonnes  par  minute  au  moment  de 
p.  D'où  nous  pouvons  conclure  que  la  surface  totale  de  l'ouver- 
;tiquée  dans  la  coque  intérieure  n'a  pas  excédé  un  pied  carré, 
rompare  ces  résultats  avec  ceux  des  collisions  entre  navires  or- 
1,  on  admettra,  je  pense,  qu'il  a  été  fait  beaucoup  pour  proléger 
res  de  guerre  contre  Téperon.  Et  encore  le  Vanguard  était-il 
érieur,  au  point  de  vue  du  cloisonnement,  aux  navires  actuelle- 
i  construction,  tels  que  le  Dreadnought,  VAlexandra,  le  Terne- 
le  Nelson^  le  Northampton  et  ï Inflexible,  comme  peut  s'en 
quiconque  prendra  la  peine  de  les  examiner, 
î  qui  regarde  la  protection  contre  les  torpilles,  les  expériences 
3ntre  la  carène  de  ïOberon  ont  prouvé  que  le  système  des  dou- 
lues  avait  une  résistance  bien  supérieure  à  ce  qu'on  en  attendait  ; 
onsidérant  un  de  nos  navires  récents,  V Inflexible,  il  est  facile  de 
re  compte  de  ce  qui  résulterait  de  l'action  des  torpilles  White- 
luoi  qu'il  en  soit,  c'est  perdre  son  temps  que  de  s'attacher  à  for- 
carène  de  manière  à  lui  permettre  de  résister  à  l'explosion 
unissante  torpille.  Ce  qu'il  faut  chercher  avant  tout,  c'est  de  per- 
an  oavire  avarié  de  flolter  après  qu'il  a  reçu  le  coup.  On  pour- 
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rait  protéger  les  carènes  avec  des  cuirasses,  de  manière  à  résister  au: 
charges  actuelles  des  torpilles  Harvcy  et  Whitehead  ;  mais  ce  résulta 
ne  sera  obtenu  qu'en  sacrifiant  de  la  vitesse,  c'est-à-dire  une  partie  d 
la  protection  contre  l'éperon,  ou  de  la  cuirasse,  c'est-à-dire  de  la  pro 
tection  contre  le  canon,  ou  bien  en  augmentant  le  déplacement,  et,pa 
suite  le  prix  du  navire.  Alors  il  sufQra  d'augmenter  la  charge  des  ter 
pilles  pour  que  la  cuirasse  appliquée  devienne  insufQsante. 

6°  S'il  est  admis  qu'il  est  impossible  de  résister  aux  coups  de  la  ter 
pille,  éclatant  avec  tout  son  effet,  il  reste  à  considérer  quels  sont  le 
moyens  qu'on  peut  opposer  à  cette  attaque  ;  car  il  semblerait  que,  seu 
lement  pourvu  d'une  grande  vitesse  et  protégé  par  une  cuirasse,  l 
bateau-torpille  est  maître  de  la  situation  et  peut  en  plein  jour  coori 
sus  à  son  adversaire  pour  lui  appliquer  le  coup  fatal  ;  la  cuirasse  serai 
même  inutile  en  se  couvrant  de  l'obscurité  de  la  nuit.  De  même  l'attaqu 
d'un  cuirassé  peu  rapide  par  plusieurs  non-cuirassés  rapides,  béliers  o 
torpilleurs,  quoique  pouvant  entraîner  la  destruction  de  quelques-uc 
des  assaillants,  n'en  exposera  pas  moins  le  cuirassé  à  succomber. 

T  La  possibilité  de  pareilles  attaques  par  des  cuirassés,  béliers  (M 
torpilleurs,  ou  bien  par  une  réunion  de  navires  de  ces  catégories  noi 
cuirassés,  expose  donc  les  navires  cuirassés  si  coûteux  à  des  risque 
qu'ils  ne  doivent  jamais  affronter  seuls.  Les  assaillants  devront  éti 
tenus  en  échec  avant  d'arriver  à  pouvoir  frapper  le  cuirassé  par  de 
conserves,  armées  également  de  torpilles 'et  d'éperons,  qui  pourroB 
courir  les  mêmes  chances  que  les  assaillants  de  se  faire  couler.  E- 
d'autres  termes,  je  prétends  que  ce  n'est  pas  dans  la  construction  d 
navire  qu'il  faut  chercher  soit  l'unique,  soit  la  principale  défense  conlr 
l'éperon  et  la  torpille,  mais  bien  qu'elle  doit  consister  surtout  dansoa 
judicieuse  disposition  des  forces  aux  points  d'attaque.  Tout  cuiras» 
précieux  devrait  former  une  division  défendue  contre  l'éperon  et  h 
torpille  par  une  fraction  plus  faible  et  nombreuse,  mais  moins  impor 
tante,  des  forces  générales. 

8°  Si  l'on  admet  ces  considérations,  le  matériel  de  la  guerre  mari- 
time pourra  encore  comprendre  les  coûteux  cuirassés  à  l'épaisse  armun 
et  aux  puissants  canons.  On  les  associera  avec  des  bâtiments  non  cui- 
rassés armés  de  torpilles  et  montés  par  des  hommes  d'élite. 

9°  Il  ne  serait  pas  inutile  d*avoir  aussi  des  navires  légèrement  ou  par- 
tiellement cuirassés,  parce  que  toute  cuirasse  oblige  l'adversaire  i 
augmenter  la  puissance  de  ses  canons  et  à  en  diminuer  le  nombre.  Ur 
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navire  légèrement  cuirassé  recevra  bien  moins  de  coups  sérieux  qu'un 
navire  non  cuirassé,  et,  parmi  les  coups  qui  pénétreront,  bien  peu  au- 
ront chance  d'éclater  dans  l'intérieur,  car  une  cuirasse  mince  suffit 
pour  faire  éclater  la  plupart  des  obus  par  suite  du  travail  de  perfora- 
tion, tandis  que  sans  cuirasse  l'explosion  aurait  lieu  après  le  passage 
dans  la  muraille.  On  pourrait  dire  que,  s'il  n'y  a  pas  de  cuirasse,  il  n'y 
aura  pas  d'explosion  ,  mais  les  chances  sont  bien  faibles  qu'un  projec- 
lile  creux  pénètre  dans  le  navire  et  au  travers  des  ponts,  sorte  par 
Taiilre  muraille,  sans  rencontrer  une  résistance  sulTisante  pour  le  faire 
éclater. 

JO'  Sous  le  nom  de  cuirassés  je  comprends  tous  les  navires  dont  les 
appareils  moteurs  et  les  moyens  offensifs  sont  protégés  par  des  plaques, 
qne  ce  revêtement  soit  vertical  ou  horizontal.  Le  cuirassement  hori- 
zontal est,  et  tend  encore  plus  à  devenir  un  déplacement  ou  une  ex- 
tension de  l'armure  verticale. 

Les  changements  qui  ont  déjà  été  opérés  dans  ce  sens  ressorlent  de 
ia  comparaison  des  chiffres  suivants  : 

Poids  de  cuirasse      Poids  de  cuirasse 
l^éplaeement.  Terticale  arec  matelas.      horixoniale.  Cuirssse  totale. 

' 0,800  tonneaux.  3f/wotottr.  .  2,132  tonneaux.  2,130  tonneaux. 

^aoo       —  Hercules  .  .  1.878       -  101  tonneaux.  1,979       — 

U,800       —  Inflexible.  .  2,025        -  982       —  3,607       - 

8.000       -       1  ^"^  •   •   •   •  i2,03l        -  731        -         2,762       - 

(  Agamcmnon  )  ' 

On  conservera  toujours  assez  de  cuirasse  verticale  pour  protéger  les 

^u^ertures  dans  la  cuirasse  horizontale,  assurer  la  flottabilité  et  la  sta- 

*^Uité  du  navire  et,  jusqu'à  un  certain  point,  garantir  canons  et  canon- 

U®  L'adoption  des  cuirasses  a  été  plus  favorable  à  l'Angleterre  qu'aux 
'étions  rivales,  parce  qu'elles  ont  permis  l'usage  du  fer  au  lieu  de  bois 
^^ns  la  construction  des  vaisseaux  ;  et  il  est  maintenant  bien  étabU  que, 
^^n-seulement  on  peut  se  servir  du  fer,  mais  qu'on  doit  même  exclure 
^i)8olument  l'emploi  du  bois,  sauf  pour  les  parties  secondaires. 

La  constatation  de  ce  fait  a  fortement  déprécié  la  valeur  des  cuirassés 
^u  continent.  Nous  nous  sommes  affranchis  de  la  dépendance  des  mar- 
chés étrangers  pour  nos  approvisionnements,  tandis  que  nos  rivaux 
Hont  obligés  de  s'adresser  à  nous  pour  leurs  matériaux  et  suivent  nos 
^odes  de  construction. 

12^  La  torpille  également  a  été  et  sera  utile  à  l'Angleterre  en  nous 
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donnant  le  moyen  de  défendre  efficacement  nos  côtes  et  nos  ports;  et, 
en  particulier,  l'invention  des  torpilles  Whitehead  et  Harvey  a  mis  à  la 
disposition  de  nos  immenses  flottes  de  navires  marchands  non  cui- 
rassés une  arme  qui  peut  désemparer  les  plus  puissants  navires.  La  tor- 
pille augmente  donc  la  valeur  de  combat  du  navire  non  cuirassé  et  mel 
en  notre  pouvoir  une  ressource  considérable  en  cas  de  guerre,- ai 
moyen  de  nos  navires  non  cuirassés  qui  coulent  si  peu  pendant  h 
paix,  et  d'un  bien  plus  grand  nombre  de  steamers  rapides  du  com- 
merce. 

13°  Le  résultat  de  ces  conditions,  en  ce  qui  concerne  la  vitesse  {ques 
tion  toujours  controversée),  est  de  réduire  la  vitesse  pour  les  cuirassé 
d'escadre,  de  la  maintenir  au  taux  actuel  pour  les  croiseurs  cuirassés 
et  de  l'augmenter  dans  les  navires  affectés  au  service  d'avisos. 

Cette  manière  de  voir  peut  être  disculée,  cependant  je  la  crois  inE 
branlable.  Quiconque  accepte  ces  conclusions  y  trouve  une  sécuril 
absolue  en  faveur  de  notre  situation  vis-à-vis  des  puissances  étrangères 
mais  non  un  motif  pour  arrêter  la  construction  des  cuirassé.^.  Selo 
moi,  les  cuirassés  doivent  continuer  à  occuper  le  premier  rang  dans  ■ 
matériel'  de  guerre,  et  il  suffit  de  nous  rappeler  combien  de  lieux  diffe 
rents  pur  tous  les  points  du  globe  peuvent  requérir  l'appui  de  nos  force 
en  cas  de  guerre  avec  quelque  grande  puissance  maritime,  pour  recorr 
naître  que  le  nombre  de  nos  cuirassés  est  bien  au-dessous  de  ce  qw 
réclame  notre  immense  et  Oér  empire  colonial. 

Résumé  par  Hedde, 
Lieutenant  de  vaisseau. 

L'armure  inclinée.  —  A  propos  des  opinions  émises  par  M.  Bar 
naby  dans  le  mémoire  que  nous  venons  d'analyser  (page  268),  VEm 
gineer  fait  les  réflexions  suivantes  : 

M.  Barnaby  s'occupant  des  distances  auxquelles  l'efifet  du  canon,  d» 
la  torpille  ou  du  bélier  peut  être  efficace,  et  des  chances  de  succès  dau: 
leur  emploi,  assigne  la  première  place  au  canon  et  la  dernière  ai 
bélier,  comme  engins  maritimes.  Cette  classiflcation  confirme  exac 
tement  les  observations  faites  sur  la  puissance  de  ces  trois  arme: 
offensives  adoptées  dans  le  service  naval.  M.  Barnaby  conclut  qut 
le  canon  offre  plus  d'avantages  que  l'un  des  deux  engins,  le  béliei 
ou  la  torpille,  car  si  un  navire  peut  avec  son  éperon  frapper  un  grani 
coup,  il  ne  pourra  pas  plus  continuer  la  lutte  que  le  navire  qu'il  vien 
d'aborder,  tandis  que  l'explosion  de  la  torpille  placée  contre  les  flancs  de 
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oaTirc  de  guerre  le  coulera  infailliblement.  La  supériorité  du  canon 
rient  de  ce  qu'il  peut  être  employé  avec  un  grand  effet  à  de  longues 
portées,  tandis  que  l'usage  du  bélier  ou  de  la  torpille  implique  la  con- 
dition de  proximité  entre  les  navires  aux  prises.  Il  est  aussi  bien  évi- 
dent qu'il  est  beaucoup  plus  facile  d'atteindre  un  navire  avec  un  pro- 
jectile que  de  diriger  sur  lui  une  torpille,  ou  de  se  lancer  dessus  avec 
un  bélier-éperon.  En  effet,  il  semble  impossible  à  un  seul  assaillant 
d'enfoncer  un  navire  marchant  avec  une  vitesse  moyenne,  à  moins  de 
se  briser  lui-même.  C'est  peut-être  une  circonstance  heureuse  pour 
l'Angleterre,  que  le  bélier  et  la  torpille  puissent  être  supprimés,  car  s'il 
ea  était  autrement,  un  combat  naval  deviendrait  impossible. 

Après  avoir  bien  considéré  les  imperfections  de  ces  deux  systèmes 
d'attaque  :  béliers  et  torpilles,  on  admettra  facilement  que  les  vaisseaux 
de  guerre  sont  dans  une  position  peu  favorable  :  il  existe  peu  de  na- 
vires qui  puissent  résister  au  canon  de  81  tonnes,  à  une  portée 
Dioyenne,  et  il  n'en  existe  pas  qui  ne  ])uisse  être  mis  hors  de  combat, 
quand  même  l'explosion  d'une  torpille  ne  le  coulerait  pas. 

Les  ingénieurs  maritimes  ont  en  ce  moment  devant  eux  des  diffi- 
cultés de  construction  toutes  nouvelles  quoique  prévues  depuis  dix  ou 
d^ouxe  années,  et  l'observateur  assidu  du  progrès  comprendra  facilement 
que  des  modifications  importantes  et  radicales  doivent  être  forcément 
introduites,  et  cela  dans  un  temps  peu  éloigné,  dans  la  construction 
^®s  navires  de  guerre  de  première  classe. 

Nous  croyons  qu'il  est  possible  de  construire  un  vaisseau  cuirassé 
u^e  dimensions  comparativement  restreintes,  qui,  armé  de  deux  canons 
^^  1 00  tonnes  chacun,  serait  capable  de  repousser  les  projectiles  d'armes 
Plua  petites  à  une  portée  de  450  mètres  à  peu  près. 

Afin  d'assurer  un  semblable  résultat,  on  devra,  comme  point  de  dé- 
Pî^rt,  prendre  les  méthodes  de  construction  existantes. 

Si  Ton  a  conservé  l'armure  verticale,  elle  Ta  été,  soit  par  l'ignorance 

des  constructeurs  du  navire  auquel  elle  a  été  adaptée,  soit  pour  obtenir 

*^  snccès  en  adoptant  le  système  à  air.  Cependant,  en  supposant,  d'après 

^^  expériences,  que  nous  ne  trouvions  pas  que  ce  système  réalise  ce 

que  nous  avons  pensé ,  notre  dernière  ressource  sera  d'adopter  le  sys- 

^me  de  l'armure  inclinée. 

Ceci  n'a  rien  de  nouveau,  en  effet  :  dès  les  premiers  essais  de  cette 
armure,  on  a  dit  que  les  flancs  du  navire  auquel  on  a  chevillé  des  pla- 
ques de  fer  devaient  «  tumble  home  »  (tomber  chez  eux),  comme  disent 

IKT.   MAR.  —   JUILLET    1876.  18 
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les  marins,  et  que  les  projectiles,  au  Hou  de  frapper  un  mur  vertict 
remonteraient  une  surface  inclinée  sur  laquelle  ils  glisseraient. 

On  rencontre  certains  inconvénients  pratiques  dans  Tapplication  < 
ce  système  :  tant  que  les  canons  ont  eu  peu  de  puissance,  il  n*y  av) 
aucune  raison  majeure  pour  que  la  cuirasse  ne  fût  pas  verticale  au-de 
sus  de  Teau,  mais  cependant,  comme  la  plus  grande  partie  des  antr 
considérations  doit  céder  à  la  nécessité  d'éviter  le  boulet  et  la  bomï 
et  comme  la  limite  d'épaisseur  paraît  avoir  été  atteinte  pour  les  cuirass 
tandis  que  la  puissance  du  canon  augmente  chaque  jour,  nous  accepi 
rons  la  situation  et  nous  ferons  pour  le  mieux.  Nos  lecteurs  ne  manqu 
ront  pas  d'observer  la  grande  importance  que  M.  Bamaby  attache 
remploi  de  la  cuirasse  horizontale. 

Ainsi  dans  YInflexible,  sur  un  poids  total  de  cuirasse  de  3,552  tonne 
pas  moins  de  967  tonnes,  ou  plus  d'un  quart,  sont  disposées  horizo 
talement,  c'est-à-dire  sous  la  forme  d'un  pont  couvert  de  fenill 
de  fer. 

Le  système  de  la  cuirasse  inclinée  n  est  pas  autre  chose  qu'un  cou 
promis  entre  la  cuirasse  verticale  et  la  cuirasse  horizontale.  Ains 
nous  supposerons  un  navire  ayant  70  pieds  de  largeur  sur  280  ( 
longueur,  la  partie  couverte  de  fer  s'élevant  à  10  pieds  hors  de  Tea 
et  descendant  à  5  pieds  au-dessous  de  la  surface  de  Teau,  car  ui 
moindre  surface  couverte  de  fer  ne  suffirait  pas.  Mais  un  navire  < 
ces  dimensions  ayant  un  tirant  d'eau  raisonnable  ne  pourrait  pas  po 
ter  la  cuirasse  épaisse  sur  toute  l'étendue  de  ses  flancs;  donc  noi 
sommes  réduits  à  revenir  au  navire-citadelle ,  c'est-à-dire  au  navi 
bordé  d'un  étroit  baudrier,  et  portant  une  citadelle  élevée  contena 
les  canons,  tandis  qu'un  pont  blindé,  placé  au  niveau  du  sommet  i 
baudrier,  garantit  tout  ce  qui  se  trouve  au-dessous.  En  avant  et  en  a 
rière,  on  doit  construire  des  ponts  pour  l'équipage,  comme  on  '. 
conseillé  depuis  longtemps. 

Ces  espaces  peuvent  être  battus  par  le  boulet  et  la  bombe  sans  coi 
promettre  sérieusement  la  sécurité  du  navire. 

Si,  au  lieu  de  cette  méthode,  on  employait  celle  qui  coUsiste  à  reco 
vrir  un  navire  de  même  grandeur,  à  partir  de  la  ligne  de  floltaiso 
d'une  cuirasse  inclinée  à  45  degrés,  nous  garantirions  les  avantag 
suivants  :  d'abord  une  épaisseur  de  10  pouces  de  cuirasse,  au  plus,  d 
fierait  le  canon  de  81  tonneaux,  tandis  que  l'épaisseur  double  sullirail 
peine  si  les  plaques  de  fer  étaient  verticales. 
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Il  est  donc  évident  que,  poids  pour  poids,  une  plus  grande  surface 
du  navire  serait  protégée  par  une  cuirasse  de  24  pouces  d'épaisseur. 

On  fera  valoir  peut-être  que,  comme  la  cuirasse  pencherait  en  avant, 
sa  surface  doit  être  augmentée,  afin  qu'elle  puisse  atteindre  sa  propre 
hauteur. 

Supposons  que  la  cuirasse  au-dessous  de  Ja  ligne  de  flottaison,  pour 
une  profondeur  de  5  pieds,  ait  une  épaisseur  de  deux  pouces,  et  que, 
pour  une  élévation  de  10  pieds  au-dessus,  elle  soit  de  17  pouces, 
alors  la  largeur  du  baudrier  incliné  serait  une  fraction  au-dessus  de 
14  pieds  de  largeur  au  lieu  de  10,  et,  par  conséquent,  l'économie  en 
poids  serait  :  une  longueur  de  baudrier  de  100  pieds  par  15  pieds  ou 
1,500  pieds  carrés  de  2  pieds  d'épaisseur,  ou  3,000  pieds  cubiques  de 
fer.  Dans  le  système  incliné,  pour  une  égale  longueur,  une  égale  hauteur 
blindées,  nous  aurions  :  5  X  100  X  2  =  1,000  pieds  cubiques  de  fer, 
et  14  X  100  X  1  =  1,400  pieds  cubiques  de  fer,  ou  en  tout  2,400 
pieds  cubiques  de  fer,  ou  600  pieds  cubiques  pesant  environ  130 
tonnes,  moins  qu'il  n'en  faut  dans  le  système  vertical. 

Hais  ceci  ne  représente  pas  l'économie  totale  que  l'on  doit  faire,  car 
supposant  que  le  navire  ait  70  pieds  de  large  de  pont  cuirassé,  et  que 
^©  pont  soit  porté  sur  le  centre  de  la  citadelle,  il  est  clair  qu'en  incli- 
nant les  côtés,  la  largeur  du  pont  sera  réduite  à  50  pieds,  de  sorte 
qu'une  économie  de  fer  de  100  X  20  X  25  =  500  pieds  cubiques,  ou 
^®  106  tonnes  serait  obtenue. 

U  s'ensuit  donc  qu'il  ne  serait  plus  essentiel  de  limiter  l'emploi  de  la 
^^irasse  épaisse  à  la  citadelle  du  centre,  et  nous  pensons  qu'un  navire 
^ï^  très -puissant  et  imprenable  s'il  est  armé  de  deux  tours  faisant 
®^lie  sur  les  flancs  inclinés. 

Nous  n'avons  pas  besoin  de  faire  remarquer  qu'il  est  impossible  dans 
*^  limites  d'un  article  comme  celui-ci,  de  faire  plus  que  d'indiquer 
^^  Oature  des  modifications  que  l'on  doit  apporter  dans  la  construction 
*^  futurs  navires,  comparés  aux  navires  de  guerre  modernes.  Nous 
^"^ons  déjà  indiqué  les  seules  conditions  qui  permettent  de  conserver 
P'ns  longtemps  la  cuirasse  verticale. 

Si  ces  conditionsne  répondaient  pas  pleinement  au  but  que  l'on  veut 
obtenir,  alors  on  devrait  avoir  recours  à  l'armure  inclinée  et'aux  ponts 
couverts  de  feuilles  de  fer. 

Résumé  par  Wolf, 
Sous-lieutenant  d'infanterie  de  marine. 
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Le  dédoublement  de  la  cuirasse.  —  C'est  l'avis  des  iagémeoi 
anglais,  quoique  ropinion  contraire  ait  cours  à  l'étranger,  qu'une  épaif 
seur  déterminée  de  cuirasse  donne  des  résultats  plus  satisfaisants  connu 
protection,  quand  elle  est  établie  dans  le  système  du  dédoublement,  qu 
si  elle  est  réalisée  par  une  plaque  unique,  pourvu  que  les  plaques  d 
m^sif  double  ne  soient  pas  trop  minces  :  l'épaisseur  minimum  étai 
de  15  centimètres. 

On  admet  bien  qu'uoe  plaque  unique  présente  une  légère  supérioril 
de  résistance  au  choc  d'un  premier  coup,  mais  il  est  avéré,  et  c'est  u 
fait  que  nombre  d'expériences  sérieuses  rendent  indiscutable,  que  de 
coups  répétés  produiront  la  rupture  de  la  plaque  unique  beaucoup  plu 
tôt  que  celle  du  massif  composite. 

A  cela  il  faut  ajouter  que  plus  les  plaques  sont  épaisses  et  plus  le 
joints  sont  rapprochés ,  car  il  y  a  dans  la  pratique  une  limite  au  poid 
des  plaques  de  blindage  :  quand  l'épaisseur  augmente,  la  surface  di 
minue.  Il  en  résulte  que,  dans  une  muraille  simple,  on  aura  des  joint 
tenant  toute  l'épaisseur  de  la  plaque  et  voisins  les  uns  des  autres,  tandi 
que  dans  une  muraille  composite,  les  plaques  peuvent  être  disposées  d( 
manière  qu'aucun  joint  ne  traverse  complètement  l'épaisseur  du  fer,  e 
ces  joints  partiels  sont  eux-mêmes  plus  espacés,  puisque  la  surface  de 
plaques  est  plus  grande. 

La  conséquence  de  l'adoption  de  ce  système  s'est  manifestée  dans  le 
essais  entrepris  par  l'Amirauté  à  Shœburyness,  expériences  dans  les- 
quelles l'elTet  des  projectiles  s'est  montré  incontestablement  moins  des 
tructeur  sur  une  muraille  double  que  sur  un  massif  simple. 

Par  suite,  on  a  toute  raison  de  croire  que  l'ensemble  des  deux  plaque 
de  152  et  305  millimètres,  qui  cuirassent  la  citadelle  de  ï Inflexible 
constituera  une  protection  aussi  efficace  que  les  plaques  étroites  d( 
559  millimètres  qui  défendent  la  flottaison  des  cuirassés  le  Dandolo  e 
le  Duilius.  (Extrait  du  Broad  Arrow,)  M.  M. 

Encore  la  question  du  décuirassement.  —  Sous  ce  titre,  M.  h 
vice-amiral  Touchard  vient  de  terminer  une  étude  qui  nous  a  été  adres 
sée  trop  tard  pour  qu'il  ait  été  possible  de  l'insérer  dans  le  présent  nu- 
méro. Nos  lecteurs  la  trouveront  dans  notre  livraison  du  mois  pro 
chain.  (Note  de  la  Réduction,) 

Le  gouvernail  automatique  Hichelangelo  Siciliano.  •—  Lei 
figures  ci-joiiiles  aideront  à  bien  faire  comprendre  l'appareil  en  question 

S  ifig,  1)  est  un  arbre  en  communication  avec  celui  de  l'hélice;  i 
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porte  la  roue  conique  s  qui  engrène  avec  les  pignons  r  et  r'.  L'arbre 
devrait  au  besoin  pouvoir  recevoir  son  mouvement  d'une  machii 
auxiliaire,  indépendante,  que  Ton  mettrait  en  jeu  alors  que,  pour  i 
appareillage  ou  certaines  manœuvres,  la  machine  doit  être  stoppée. 

0,  tambour  à  deux  compartiments  (voir  les  fig,  2  et  3).  Ce  que  no 
dirons  pour  0  se  rapportera  également  à  0'.  La  roue  conique  r  est  lî 
au  rochet  R  qui  se  trouve  à  l'intérieur  du  premier  compartiment,  et  c 
deux  roues  sont  folles  sur  l'axe  ff;  dans  le  second  'compartiment 
trouve  un  autre  rochet  V  fixe  sur  l'axe  ff.  Le  rochet  Rpeut  engrea- 
avec  une  gâchette  ou  sorte  d'échappement  fixé  sur  un  pivot  à  l'intériei 
delà  boîte  (voir  le  pointillé,  fig.  3),  et  avec  le  rochet  V  engrène  un  aotï 
échappement 

F,  vis  ou  arbre  fileté  se  prolongeant  en  arbre  lisse  à  travers  les  tam 
bours  0  et  0'. 

1,  boîte  à  écrou,  placée  sur  cette  vis  et  pouvant  courir  dans  la  cet 
lisse  de  la  barre  B. 

A,  roue  à  poignées,  au  moyen  de  laquelle  un  homme  peut  faii 
tourner  la  vis  et  par  suite  mouvoir  la  barre,  indépendamment  de  l'appj 
reil  dont  nous  nous  occupons.  (Au  moyen  d'un  renvoi  de  mouvemen 
la  vis  pourrait  tout  simplement  être  commandée  par  la  roue  ordinaii 
du  gouvernail.) 

Ordinairement  les  échappements  destinés  à  engrener  avec  les  roche 
R  et  V  restent  soulevés,  alors  le  premier  rochet  tourne  avec  la  roi 
conique  r  follement  sur  l'axe  ffûe  la  vis;  mais  les  deux  échappemen 
engrenés  avec  les  rochets  correspondants,  le  mouvement  de  la  roi 
conique  sera  transmis  à  l'arbre  de  la  vis;  par  suite,  la  barre  B  sei 
portée  dans  un  sens.  Elle  sera  portée  dans  l'autre  sens  alors  que  l'écha] 
pement  de  l'autre  tambour  0'  sera  engrené. 

L'échappement  pointillé  dans  la  figure  3,  porte  un  appendice,  a,  qi 
peut  pivoter  sur  un  cercle  fixé  concentriquement  au  tambour,  a 
moyen  de  deux  liges  //,  et  portant  six  doigts.  Un  de  ceux-ci  est  génén 
lement  fixé  à  l'extrémité  de  la  lige  tt  (fig.  1).  La  tige  peut  courir  à  droit 
et  à  gauche  de  manière  à  laisser  libre  l'échappement  de  l'un  ou  de  l'ai 
tre  tambour;  elle  porte  une  armature  qui,  selon  le  cas,  est  attirée  pî 
les  électro-aimants  de  droite  ou  de  gauche.  Ainsi  par  l'aimentation  d< 
électro-aimants  s'obtient  la  rotation  des  tambours  correspondants  et  pî 
suite  le  mouvement  immédiat  de  la  barre. 

La  figure  4  donne  le  dessin  de  la  table  de  manœuvre  :  A  est  un  axic 
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mètre  ;  m,  UQC  manivelle  qui,  mise  en  contact  avec  le  bouton  D,  ferme  le 
circuit  électrique  dans  lequel  est  intercalé  l'ôlectro-aimant  de  la  barre  te 
droite  ;  de  môme,  en  mettant  la  manivelle  en  contact  avec  le  bouton  S^ 
la  barre  est  portée  à  gauche.  Quand  elle  est  sur  le  bouton  B,  comme 
dans  la  figure,  le  circuit  par  lequel  les  mouvements  automatiques  delà 
barre  sont  indiqués  sur  le  compas  reste  fermé. 

La  barre,  portée  à  sa  position  extrême  à  droite  ou  à  gauche,  est  arrê- 
tée au  moyen  de  deux  interrupteurs  électriques  mis  en  jeu  par  la  barre 
elle-même,  et  8*ils  venaient  à  faire  défaut,  elle  heurterait  une  tige  en 
fer  qui  arrêterait  le  mouvement  du  tambour,  et  la  barre  serait  immobi- 
lisée. 

La  barre  peut  être  mise  toute  d'un  bord  à  l'autre  en  8  secondes,  par- 
courant ainsi  44**. 

R  (fig-  5),  rose  du  compas  portant  sur  une  petite  traverse  fixée  à  son 
pivot  une  double  vis  v  (fig.  6),  sur  laquelle  sont  ajustées  deux  petites 
liges  ss  se  terminant  par  deux  légers  contre-poids  en  plomb p  etp'.  Ce» 
petites  tiges,  grâce  à  la  vis  double  qui  peut  tourner  en  n'importe  quel 
sens,  peuvent  être  rapprochées  ou  éloignées  l'une  de  l'autre.  (De  la  dis- 
tance variable  de  ces  tiges  dépend,  comme  on  le  verra  plus  loin,  la 
sensibilité  correctrice  du  compas.) 

A  (fig.  7),  boîte  du  compas;  près  du  pivot  central  sur  lequel  repose 
la  rose,  on  a  disposé  un  interrupteur  électrique  qui  consiste  en  une 
lamette  de  platine  s  pouvant  osciller  très-facilement  adroite  et  à  gauche 
et  aller  heurter  les  petites  tiges  a  et  a'  aussi  en  platine. 

G  (fig-  8),  couronne  en  laiton  portant  une  traverse  sur  laqpielle  est 
fixée  la  pierre  qui  sert  au  support  de  la  rose. 

U,  bouton  servant  à  soulever  ou  abaisser  par  l'intermédiaire  du  levier 
/  la  couronne  G  et  par  suite  la  rose. 

S,  engrenage  mis  en  jeu  par  le  bouton  B. 

A,  cylindre  en  bois  fixé  sur  l'engrenage  S  et  sur  lequel  peuvent  se 
mouvoir  la  lamette  s  et  les  deux  petites  liges  de  platine  a  et  a'. 

Pour  prendre  une  route  donnée  il  suffira  de  mouvoir  la  manivelle 
de  la  table  de  manœuvre  ;  la  rose  libre  y  viendra  bientôt  et  la  ligne  de 
foi  indiquera  la  route.  Cela  fait,  au  moyen  du  bouton  B,  on  fera  tourner 
le  cylindre  A  jusqu'à  ce  que  la  lamette  de  platine  vienne  porter  sur  les 
deux  contre-poids  de  la  rose,  on  abaissera  ensuite  la  rose  et  les  contre* 
poids  se  mettront  sur  la  lamette.  Le  navire  venant  à  dévier  de  sa  route, 
la  lamette  fixée  dans  une  direction  de  la  rose  ira  heurter  une  des  deux 
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tiges  de  platine  a,  a',  établira  par  suite  le  contact  électrique  et  dimi- 
auera  ainsi  le  mouvement  de  la  barre. 

Quand  le  compas  fonctionne,  au  moyen  des  interrupteurs  électriques 
mis  en  jeu  par  la  barre,  il  arrive  que  le  gouvernail  devant  être  déplacé 
d'un  petit  angle,  y  reste  jusqu'à  ce  que  le  navire  soit  revenu  en  route, 
c'est-à-dire  tant  que  la  lamette  de  platine  reste  en  contact  avec  la  tige 
touchée.  La  barre  tourne  alors  du  nombre  do  degrés  demandés  et  que 
Von  croit  suffisants  pour  vaincre  les  embardées  provenant  d'un  manque 

de  symétrie  dans  la  carène,  ou  de  Thélice,  ou  de  courants  prenant  le 

navire  en  travers. 
Pour  les  expériences  qui  ont  été  faites,  le  compas  avait  été  muni  d'un 

contre-poids  destiné  à  diminuer  les  oscillations;  le  système  ordinaire 

de  Bospension  à  la  Cardan  avait  reçu  quelques  légères  modifications. 


L'appareil  fût  mis  à  bord  du  vapeur  Ischia,  et  Ton  put  constater  qu'il 
'Pistait  bien  à  une  grosse  mer.  Dès  qu'on  mettait  en  mouvement  la 
'•Manivelle  de  la  table  de  manœuvn»,  le  gouvernail  obéiSvSait,  et  l'instan- 
tanéité de  ses  mouvements  a  semblé  parfaite.         (Rivista  Marittimn.) 

A.  P.  P. 

Gontrôlenr  poar  les  chaînes.  —  Cet  appareil,  qui  est  e^^ploité  par 
^Be  compagnie  qui  a  pris  son  nom,  est  représenté  dans  le  dessin  ci- 
^près  qui  le  montre  accompagné  du  stoppeur  employé  pour  filer  de  la 
^lialne. 

Lorsqu'on  mouiiie  avec  un  fort  courant  ou  bien  lorsque  le  navire  va 
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encore  de  l'ayant,  ce  contrôleur  commande  complètement  la  chaîne  e 
ne  la  laisse  filer  que  maille  par  maille,  les  tampons  soulageant  h 
chaîne.  Le  navire  mouillé,  l'appareil  évite  l'emploi  de  bittes  et  il  tt*y  ; 
pas  à  craindre  de  voir  la  chaîne  casser  par  suite  des  secousses  impri. 
mées  par  une  grosse  mer. 

•fii(iiM%Hf   ^^  __  )  x?i-     i^^^s.  *î'troi ^IK^ M 


Quand  on  vire  l'ancre,  le  linguet  agit  librement  au  centre  du  contrô- 
leur portant  contre  chaque  maillon  vertical  à  mesure  qu'il  passe  dam 
le  chemin  de  fer,  empêchant  ainsi  la  chaîne  de  filer  s'il  survenait  quel- 
que accident,  et  la  chaîne  viendrait-elle  à  se  rompre  près  du  cabestan 
le  navire  n'en  serait  pas  moins  tenu  sur  son  ancre.  {The  Navy.] 

A.  P.  P. 

Canons  russes  de  83  tonnes.  —  La  fonderie  d'Obuchoff,  prèf 
Saint-Pétersbourg,  fera  cette  année  deux  canons  culasse  de  16  poucet 
(405%),  en  acier  fondu.  La  pièce  pèsera  83  tonnes  (environ  81 ,500  kilogr. 
et  tirera  un  projectile  de  696  kilogr.  à  la  charge  de  131  kilogr.  d( 
poudre. 

Six  canons  de  12  pouces,  projectile  303  kilogr.,  charge  53  kilogr. 
sont  déjà  sortis  de  cette  fonderie  et  placés  à  bord  des  navires,  4  sur  h 
monitor  Pierre-U-Grand^  2  sur  la  popoffka  Vice-amiral  Popoff. 
{Mitth.  aus  dem  Geb,  ders  Seewesens.)  B,  F. 

Afiûts  pour  les  canons  russes  de  six  pouces  et  pour  canons  d< 
quatre  livres.  —  L'arsenal  de  Gronstadt  construit  en  ce  moment-c 
un  affût  à  châssis  en  bois  pour  canon  de  six  pouces  en  acier,  dumodèl< 
perfectionné  par  le  général-major  Pestitche,  et  un  affût  élévateur  de  eu 
lasse  en  fer  pour  canon  en  acier  de  quatre  livres.  Ces  deux  affûts  son 
destinés  à  figurer  à  l'Exposition  universelle  de  Philadelphie. 

L'affût  pour  canon  de  six  pouces  est  du  nouveau  modèle  réglemea- 
taire  pour  corvettes  et  croiseurs;  quelques  affûts  de  ce  type  oot.  déj^ 


\ 
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été  essayés  pendant  trois  ou  quatre  années  à  bord  des  navires  faisant 
campagne  dans  le  grand  Océan.  L'aitùt  que  l'on  enverra  à  Philadelphie 
ne  se  distingue  des  autres  que  par  le  soin  que  Ton  a  apporté  à  sa  cons- 
tructioa.  Les  ferrures  ne  sont  point  zinguées,  elles  sont  simplement 
recouvertes  d'une  peinture  blanche  de  composition  particulière,  que 
l'on  expérimente  pour  la  première  fois. 

L'affût  élévateur  de  culasse  en  fer  pour  canon  en  acier  de  quatre 
livres  est  construit  sur  les  dessins  du  général  Pestitche.  Il  est*  destiné  à 
porter  les  pièces  placées  sur  le  pont  supérieur  et  les  superslructions 
des  grands  navires  de  guerre,  pièces  qui  doivent  servir  à  repousser  les 
attaques  par  embarcations  lorsque  le  navire  est  à  Tancre.  Cet  affût  doit 
remplir  la  condition  suivante  :  Permettre  d'élever  considérablement  la 
culasse  des  pièces  de  petit  calibre  placées  sur  les  spardecks  afin  de 
donner  à  ces  pièces  un  pointage  négatif  suffisant  pour  qu'elles  puissent 
tirer  contre  des  embarcations  accostées  le  long  du  bord. 

Les  premiers  affûts  de  ce  genre  furent  faits  sur  des  dessins  venus 

d'Angleterre  ;  ils  furent  essayés  à  bord  du  Petropavlosc   Les  essais 

^rent  satisfaisants,  le  but  proposé  était  atteint  ;  seulement,  à  cause  de 

leur  poids  beaucoup  trop  considérable  pour  les  légères  superstructions 

Sût  lesquelles  devaient  être  placées  ces  pièces,  on  ne  crut  pas  devoir 

ies  adopter  réglementairement.  L'affût  anglais  essayé  à  bord  du  Petro- 

P<ivlosc  pesait  environ  920  kilogr.  Le  général  Pestitche  voulut  remédier 

A  ce  grave  défaut  dans  Taffût  modiûé  qu'il  proposa  à  la  suite  de  ces 

^^périences.  Son  affût  fut  essayé  à  bord  de  l'escadre  pendant  la  cam- 

P^^ede  1875,  il  était  expérimenté  concurremment  avec  l'affût  anglais. 

**^8  pointages  négatifs  que  l'on  a  atteint  sont  aussi  considérables  pour 

'^  deux  affûts,  seulement  l'affût  russe  ne  pèse  que  336  kilogr.  C'est  à 

*  i^ansound  et  à  Croustadt  que  l'on  fit  les  essais;  on  tira  quelques  cen- 

*^nes  de  coups  de  canon,  ce  qui  permit  de  reconnaître  que  l'affût  russe 

^^t  tout  à  fait  pratique;  avec  lui  on  peut  donner  au  canon  un  pointage 

^^gatif  de  37°.  Le  mécanisme  élévateur  est  excessivement  simple  et 

^tigénieux;  il  se  compose  d'une  vis  sans  fin  et  d'un  pignon. 

L'affût  destiné  à  l'exposition  universelle  de  Philadelphie  est  construit 
^ans  les  ateliers  d'artillerie  de  Cronstadt,  et,  non-seulement  à  cause  de 
%on  originalité,  mais  aussi  à  cause  de  la  finesse  et  de  la  perfection  de 
toutes  ses  pièces  faites  en  fer  forgé,  il  mérite  une  attention  toute  spé- 
fiiale.  (Traduit  du  russe.)  A.  R. 

Nouvelles  expériences  du  canon  de  81  tonnes.  —  Les  expé- 
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riences  du  canon  de  81  tonnes  ont  été  reprises  le  !•'  mai  dernier.  On 
tiré  une  première  fois,  six  coups,  les  deux  derniers  avec  des  charg 
de  136  kilogr.  d*une  poudre  cubique  ayant  O^.OSl  et  une  autre  aya 
0",038  de  côté,  et  des  projectiles  du  poids  de  665*^,55.  Les  vitesses  il 
tiales  obtenues  ont  été  de  469°',39  et  472", 44.  Le  canon  a  tiré  53  coui 
21  avec  le  calibre  de  0°,367  et  32  avec  le  calibre  de  0",380.  La  vis 
de  l'âme  n*a  laissé  constater  aucune  avarie.  L'alTût  a  aussi  parfaitemc 
résisté  à  tous  les  efforts  auxquels  il  a  été  soumis. 

Depuis  ces  essais  le  canon  de  81  tonnes,  dont  on  a  élargi  une  par 
de  la  chambre  où  se  loge  la  poudre,  a  été  ramené  aux  buttes  d'épreui 
à  Woolwich  pour  y  subir  de  nouvelles  expériences.  On  avait  recom 
que  les  meilleures  dimensions  à  donner  à  une  gargoussc  étaient  n 
longueur  double  du  calibre.  Une  gargousse  de  136  kilogr.  de  poud 
cubique  logée  dans  la  nouvelle  chambre  élargie,  la  remplissait  compl 
tement  et  Ton  espérait  que  la  vitesse  initiale  serait  un  peu  plus  grand 
en  môme  temps  que  la  pression  sur  les  parois  serait  réduite.  Le  tem 
étant  très-mauvais,  un  seul  coup  fut  tiré  le  25  mai.  La  charge  se  coi 
posait  de  118  kilogr.  de  poudre,  ayant  un  grain  cubique  de  0",038 
côté,  et  le  projectile  ordinaire  pesant  665  kilogr.  La  vitesse  initiale  1 
trouvée  de  451  mètres  par  seconde  et  la  pression  de  20*,3  par  pou 
carré,  résultats  légèrement  meilleurs  que  ceux  obtenus  avant  Tagra 
dissement  de  la  chambre. 

Le  comité  d'expériences  a  décidé  que  la  charge  de  poudre  ser 
augmentée.  (Times,)'  A.  P.  P. 

L'artillerie  de  l'Independencia,  cairassé  brésilien.  —  Le  pi 
mier  des  canons  de  35  tonnes  destinés  au  cuirassé  brésilien  à  tourel 
Independencia  et  commandés  à  sir  J.  Whitworlh,  a  été  essayé  à  Gâvi 
Les  conditions  imposées  par  la  direction  d'artillerie  de  Woolwich  po 
que  les  expériences  y  eussent  lieu,  n'ayant  pas  été  acceptées. 

Le  principal  but  de  ces  expériences  était  d'établir  que  ,  avec  un  pi 
jectile  plus  lourd  que  celui  lancé  par  le  canon  de  Woolwich  de 
tonnes,  une  vitesse  initiale  plus  considérable,  et,  par  suite,  une  foi 
de  pénétration  plus  grande  pouvaient  être  obtenues  en  se  servant  de 
pièce  en  acier  à  ûme  hexagonale  de  sir  J.  Whitworth.  L'attente  n'a  \ 
été,  dit-on,  réalisée.  Le  projectile  employé  avait  en  longueur  envir 
quatre  fois  le  diamètre,  ce  qui,  avec  un  calibre  de  0",305,  donnait  u 
longueur  de  1",22.  C'était  un  obus  non  rempli,  pesant  567  kilogr.,  s 
environ  250  kilogr.  de  plus  que  le  projectile  essayé  avec  la  pièce  a 
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pelée  YJnfant,  de  Woolwicb ,  du  môme  calibre.  Les  poudres  leules,  qui 
donnent  d*excellenl3  résultats  avec  les  pièces  en  fer  forgé,  furent  d'a- 
bord essayées,  mais  les  vitesses  initiales  obtenues  n étant  pas  satisfai- 
/antes,  on  essaya  des  anciennes  poudres,  plus  violentes  dans  leur  effet. 
La  vitesse  initiale  ne  fut  pourtant  trouvée  que  de  329  mètres  par  se- 
conde, et,  finalement,  sous  l'énorme  effort  éprouvé,  le  canon  éclata.  Le 
tuhe  intérieur  d'acier  se  fendit  sur  une  longueur  de  près  de  1  mètre  près 
de  la  bouche ,  et  on  s'aperçut  que  le  métal  de  la  chambre  s'était  dilaté 
de  près  de  0",002. 

M.  Joseph  Whitworth,  dans  une  lettre  adressée  au  Times,  rectifie  les 
informations  qui  précèdent. 

Son  canon  a  tiré,  jusqu'au  moment  de  l'accident  qui  l'a  mis  temporai- 
rement hors  de  service  : 

34  coups  avec  des  projectiles  pesant  340  kilogr.,  9  coups  avec  des 
projectiles  de  567*",  50  et  2  coups  avec  des  obus  d'acier  pesant 
340  kilogr.  chacun  et  ayant  en  longueur  3  fois  1/2  le  diamètre.  On 
boulait  essayer  la  pénétration  de  ces  obus  d'acier,  qui  ont  donné  des 
résultats  surprenants. 

On  essaya  ensuite  un  obus  d'acier  pesant  567*^,50  et  ayant  5  fois  le 
(liamètre  en  longueur.  Cet  obus  fut  tiré  vide  et  par  suite  de  la  pression 
exercée  par  la  forte  charge  employée,  il  se  brisa  dans  l'âme  et  fendit 
1^  tuJbe  intérieur  du  canon,  qui  seul  éprouva  des  avaries,  le  corps  lui- 
inéme  du  canon  étant  resté  intact.  Il  est  très-probable  qu'un  canon  en 
^out  autre  métal  que  l'acier,  aurait  été  entièrement  démoli. 

Les  résultats  obtenus  avant  l'accident  et  comme  portée  et  comme 
Pénétration  ont  été  trouvés  supérieurs  à  ceux  constatés  dans  des  expé- 
riences semblables  d'artillerie. 

h'Independencia ,  dont  les  réparations  s'effectuent  sous  la  direction 
^e  M.^Reed,  sera  prête  dans  le  courant  de  l'année.  La  plupart  des  pla- 
^^es  ont  dû  être  changées,  et,  dans  la  membrure  centrale,  plusieurs 
pièces  ont  dû  être  remplacées.  (Times,)      A.  P.  P. 

Essai  du  canon -revolver  Hotcbkiss  au  Brésil.  —  M.  Hotchkiss, 
Constructeur  d'armes  aux  États-Unis,  a  présenté,  l'année  dernière,  au 
gouvernement  brésilien,  un  canon-revolver,  sur  lequel  le  ministre  de 
la  guerre  a  fait  aux  chambres  ud  rapport  enthousiaste.  Le  canon  en 
question  na  qu'un  seul  tube  de  6%„5  environ  de  diaipèlrc  et  un  baril- 
let tournant  qui  reçoit  5  cartouches.  Le  Comité  d'artillerie  eslime  que  la 
petitesse  du  calibre  sera  compensée  par  la  rapidité  du  tir;  ou  doit,  en 
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effet,  tirer  80  coups  par  minute,  et  chaque  obus,  donnant  de  10  &  1 
éclats,  on  aura  un  total  de  800  éclats  par  minute.  La  portée  maximni 
est  de  4,500  mètres  avec  la  poudre  française  et  de  5,000  avec  la  poi 
dre  brésilienne.  Les  essais  auraient  fait  ressortir  la  portée  et  la  justeM 
de  cette  pièce,  la  facilité  et  la  rapidité  de  chargement;  le  recul  o 
supprimé  par  une  disposition  spéciale  d*arrét. 

Les  culots  des  cartouches  tirées  peuvent  être  rechargés  et  servir  ha 
fois;  le  placement  de  Tamorce  est  facile  ;  l'appareil  de  chargement  i 
de  fermeture  est  simple;  il  ne  se  compose  que  de  sept  pièces,  y  coin 
pris  le  percuteur  et  l'extracteur.  Le  tube  est  rayé  et  le  projectile  y  ci 
tre  à  forcement  doux,  ce  qui  assure  la  justesse  du  tir. 

Dans  la  pensée  du  Comité,  cette  pièce  doit  désormais  faire  Tuniqu 
armement  de  l'artillerie  de  campagne(?). 

Le  canon  Hotchkiss  devrait  avoir  été  essayé  ultérieurement  à  Madri 
avec  un  obus  perfectionné  qui  donne  25  éclats,  soit  2,000  pour  le 
80  coups  par  minute  ;  il  ne  faut  pas  plus  de  5  minutes  pour  démonte 
et  remonter  le  mécanisme  de  culgisse. 

La  pièce  est  servie  par  4  hommes,  protégés  en  partie  par  un  masqu 
en  fer.  {Œster.-Ungar.  MiliL  Blxtter.)  B.  F. 

Poudre  prismatique  pour  nouveaux  canons  de  Krupp.  —  Cett 
poudre  est  destinée  spécialement  au  canon  de  35%,  5  qui  vient  d'ôtr 
terminé  à  Essen;  elle  remplacera  la  poudre  prismatique  de  la  fabriqu 
de  Hamm,  dont  se  servaient  la  Prusse,  rAulriche,  la  Russie  et  TÂngle 
terre.  Les  nouveaux  grains  sont  également  des  prismes  hexagonaux  d 
25  millimètres  de  côté:  mais  la  densité  monte  à  1,73  ou  1,76  au  lici 
de  1,66,  et  les  7  canaux  sont  remplacés  par  un  trou  de  lumière  unique 
Pour  le  canon  de  35%, 5 ,  la  grande  charge  sera  de  125  kilogr.,  la  pe 
tite  de  110  kilogr.;  on  pense  obtenir  des  vitesses  initiales  de  470  ; 
495  mètres.  {OEster.-Uiigar.  Milit.  Blxtter.)        B.  F. 

Le  ferme-circuit  perfectionné  de  Mathieson.  —  Nous  emprun 
tons  à  VEngineering  la  note  suivante  sur  le  ferme-circuit  imaginé  pa 
M.  Mathieson  :  ^ 

Le  ferme-circuit  perfectionné,  breveté  en  août  1873,  est  très-supé 
rieur,  dans  ses  parties  essentielles,  à  son  système  primitif;  il  est  non 
seulement  plus  léger  et  moins  cher,  mais  encore  plus  efficace  et  plu 
durable.  Le  principal  avantage  signalé  par  l'inventeur,  dans  la  descrip 
tion  pour  le  brevet,  consiste  dans  la  substitution  d'un  ressort  spira 
conique  en  cuivre  à  la  tige  flexible;  on  prévient  ainsi  toute  chance  d( 
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mpUire  à  la  secousse  ou  au  choc  instantané  occasionné  à  la  tige  ou  au 
lesBoii  par  l'inertie  du  poids ,  quand  un  navire  ou  un  autre  corps  dur 
mût  heurter  le  flotteur  contenant  Tappareil. 


ft^l    in,     \  ^1*4    \        ' 


rig.2 

iPlan  du  dessous 


L'enveloppe  en  bois  destinée  h  recevoir  le  choc  des  navires  qui  pas- 
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sent  niêrite  une  recommandation  spéciale  à  cause  de  i'extrôme  siiD 
cité  de  sa  construction.  Son  apparence  extérieure  est  celle  d'un  c 
renversé,  et  il  a  l'avantage  de  renfermer  une  chambre  à  air  pour  f( 
nir  la  flotlabilité  convenable.  La  boucle  de  manœuvre  et  les  lôte 
chevilles  sont  noyées  dans  le  bois  du  dessus,  de  façon  à  ne  point  lai 
de  saillies,  ces  saillies  ayant  été  jugées  capables  de  détériorer  lé  d 
biage  des  navires  qui  passent  en  temps  de  paix.  A  la  partie  inférii 
du  flotteur  en  bois  se  trouve  fixé  un  couvercle  portant  un  ani 
d'amarrage  ;  le  couvercle  sert  à  protéger  la  soudure  et  Tanneau  r 
place  les  chaînes  d'amarrage  à  trois  branches ,  qu'on  peut  critic 
comme  procédé  d'amarrage  de  flotteurs  légers  immergés  dans  dese 
à  marées,  à  cause  de  l'augmentation  de  poids  et  aussi  à  cause 
coques  qui  se  forment. 

Les  dessins  ci-joints  montrent  l'appareil  en  détail.  Dans  ces  croqui 
figure  1  est  une  coupe  du  flotteur  avec  ferme-circuit  complet;  la  figu 
est  le  plan  de  la  partie  inférieure  et  la  Ogure  3  le  plan  de  la  partie 
périeure.  La  ligure  4  est  une  coupe  du  mécanisme  électrique  don 
plan  se  voit  dans  la  figure  5. 

Le  flotteur,  dont  Timage  est  donnée  par  la  figure  1  et  dont  nous  aL 
faire  la  description,  consiste  dans  une  chambre  à  air  en  tôle  de  fer 
vanisée-,  ses  dimensions  sont  les  suivantes:  50%,80  de  diamètj 
l'épaulement  et  20%,30  à  la  base,  45%, 7  de  hauteur;  elles  doni 
une  floltabilité  de  29*^,937  net.  A  la  petite  base  de  la  boite  est  fix( 
fond  en  bronze  ayant  à  son  centre  une  ouverture  cylindrique 
10%,1G  de  diamètre,  taraudée  pour  recevoir  le  pied  en  bronze 
ferme-circuit,  B.  La  boîte,  en  tôle,  est  renfermée  dans  une  chemis 
bois,  G ,  faite  en  bois  bien  sec,  assemblé  à  goujons  et  cerclé,  à  la  ! 
et  à  l'épaulement,  avec  des  cercles  de  5%, 8  sur  0%,63  mis  en  pla 
frottement  et  maintenus  par  des  écrous.  Entaillée  dans  la  face  si 
rieure  du  dessus  D ,  se  trouve  une  pièce  à  trois  branches,  E ,  en 
forgé;  les  trois  branches  entrent  de  5%, 08  environ  dans  la  chemis 
bois;  chacune  d'elles  est  fixée,  à  son  extrémité,  par  une  cheville  ei 
forgé  de  i%,9,  traversant  l'enveloppe  en  bois  dans  le  sens  de  la 
gueur  et  débordant  en  dessous  de  3%, 81  ;  le  couvercle  H  portai 
boucle  d'amarrage  est  fixé  aux  extrémités  de  ces  chevilles. 

Le  dessus  en  bois  est  fixé  à  la  pièce  à  trois  branches  au  moyen 
crous,  et,  au  centre  de  la  pièce,  est  laissé  le  boulon  à  œil  de  la  bo 
de  manœuvre,  F.  Le  couvercle  II  a  un  petit  trou  do  0/4,63  veai 
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fonte,  dans  lequel  passe  le  bout  du  câble  électrique,  avant  qu'on  Tait 
travaillé  en  tôte  de  turc;  ceci  se  fait  en  enroulant  autour  du  câble,  et 
près  de  Textrémité ,  une  quantité  convenable  de  chanvre  goudronné  ; 
l'armatore  et  la  gaine  en  chanvre  sont  séparées  de  rame;  les  fils  sont 
proprement  renversés  sur  la  garniture  en  chanvre  et  liés  en  dessous 
avec  du  fil  de  caret  ou  avec  un  autre  amarrage  convenable;  les  bouts 
des  fils  sont  ensuite  coupés ,  pour  donner  au  tout  un  aspect  uniforme. 
Un  croc  à  griffe,  J,  saisit  le  câble,  immédiatement  en  dessous  de  la  tôte 
de  tnrc,pour  empêcher  qu*un  effort  exercé  sur  lui  ne  se  transmette  à  la 
soudure  l'unissant  au  fil  de  l'instrument.  Le  moyen  le  plus  ordinaire  de 
faire  cette  soudure  est  de  réunir  d*abord  les  deux  extrémités  des  fils 
de  cuivre,  puis  d'isoler  et  de  rendre  la  soudure  étanche,  au  moyen  de 
bandes  de  caoutchouc  et  de  caoutchouc  liquide. 

La  chemise  en  bois  a  0",  101  à  l'épaulemcnt  et  va  en  diminuant  jus- 
qu'à la  base,  où  elle  a  0'",05  ;  le  disque  de  bois  qui  forme  le  dessus  a 
0*,101  d'épaisseur.  Avant  la  mise  en  place  de  la  boîte  en  tôle,  la  che- 
nue reçoit,  intérieurement  et  extérieurement,  une  légère  couche  de 
'Dinium  destinée  à  remplir  les  porcs  et  à  proléger  le  bois  contre  l'action 
destructive  de  l'eau.  Quand  les  diverses  parties  sont  assemblées,  on  peint 
"^bituellement  tout  l'extérieur  en  vert  pois  ;  mais,  comme  la  couleur 
^  ime  simple  affaire  de  goût,  les  acheteurs  ou  les  fabricants  doivent 
^^  laissés  libres  de  choisir  à  leur  gré,  le  but  étant  de  se  rapprocher, 
^'^^nt  qu'il  est  possible,  de  la  couleur  de  l'eau  dans  laquelle  l'appareil 
*^it  être  mouillé. 

ï*a  figure  2  est  un  plan  du  couvercle  en  fonte  II,  montrant  la  posi- 
^loii  des  chevilles  6,  G,  G;  la  figure  3  est  un  plan  du  dessus;  la  position 
^^  la  ferrure  à  trois  branches  est  indiquée  par  les  lignes  pointillées. 

Le  ferme-circuit  représenté  dans  la  figure  4  est  dessiné  à  plus  grande 

^^^elle  pour  mieux  montrer  le  mécanisme.  A  est  le  pied  en  bronze  de 

appareil  ;  il  porte  une  rainure  destinée  à  loger  une  rondelle  en  gutta- 

P^rcha  et  une  saillie  hexagonale  pour  permettre  de  visser  l'instrument 

l^  porte  en  bronze  de  la  boîte  à  air.  B  est  une  cloche  en  bronze  ren- 

^^rnxant  l'appareil;  non-seulement  elle  le  protège  contre  les  avaries 

Pendant  qu'il  est  en  magasin,  mais,  au  moyen  d'une  rondelle  en  gutta- 

ï^^rcha,  contre  laquelle  elle  est  fortement  vissée ,  elle  sert  à  empêcher 

^  eau  d'arriver  au  mécanisme,  dans  le  cas  où  elle  viendrait  à  pénétrer 

*^Ji8  l'intérieur  de  la  boîte  en  fer  galvanisé.  Ceci  a  certainement  une 

grande  importance ,  car  il  est  évident  que ,  si  l'eau  faisait  plaque  de 

m.  MAI.  —  JUILLET   1876.  19 
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terre  à  rinstrument,  l'explosion  de  la  torpille  serait  inévitable  pour' 
naturellement ,  que  la  machine  de  mise  en  feu  fût  dans  le  circuit 
moment  de  Taccident.  G  est  un  collier  en  ébonite ,  auquel  sont  fix 
les  lames  de  contact  en  cuivre  1, 1, 1 ,  réglées  par  les  écrous  J,  J,  J.  A  Y 
trémilé  supérieure  de  la  tige,  est  fixée  une  boule  ou  un  poids  en  cui 
qui  actionne  le  mécanisme  quand  le  flotteur  renfermant  Tappareil 
heurté  par  un  navire  qui  passe;  autour  du  poids  se  trouve  un  amu 
de  caoutchouc ,  destiné  ù  agir  comme  tampon  dans  les  chocs  succesi 
du  poids  contre  la  paroi  de  la  cloche.  K  est  un  tampon  de  base  en  éj 
nite  traversé  par  deux  conducteurs  à  7  fils  de  cuivre  recouverts  d'i 
couche  de  gutta-percha  de  4%,8;  le  tampon  est  serré  contre  une  n 
délie  en  gutta-percha  par  un  bouchon  fileté  avec  tête  à  six  pans,  a 
de  rendre  le  joint  étanche.  Les  fils  isolés  traversant  le  tampon  en  él 
nite  servent  à  relier  l'appareil  intérieur  au  fil  venant  du  rivage  ou 
lant  à  la  torpille.  N,  N,  est  une  partie  du  fond  de  la  chambre  à  air. 

La  figure  5  représente  le  dessous  de  l'appareil.  A  est  une  saillie  ha 
gonale  du  pied  en  bronze.  L  est  un  bouchon  fileté  en  bronze;  K 
tampon  en  ébonite.  Dans  l'explication  des  dessins  ci-joints ,  on  dit  ç 
le  collier  G  {fig.  4)  est  en  ébonite;  cela  n'est  ainsi  que  lorsque  Tinst] 
ment  est  employé  comme  brise-circuit;  quand  il  doit  agirseulem' 
comme  ferme-circuit,  il  est  remplacé  par  un  collier  en  cuivre,  p( 
que  les  lames  de  contact  1,1,1,  puissent  être  en  communication  meta 
que  avec  la  plaque  de  terre  ou  d'eau  qui ,  ici ,  comme  dans  les  pré» 
dentés  inventions  du  capitaine  Mac-Évoy  et  du  professeur  Abel,est  foro 
par  la  boîte  en  fer  galvanisé;  naturellement,  un  des  deux  fils  isolés  M,  I 
devient  inutile  dans  ce  cas. 

Le  courant  lancé  par  l'appareil  qui  est  à  terre  suit  le  câble  électri^ 
et  le  fil  isolé  M',  et  se  rend  à  l'anneau  métallique  du  disque  de  ce 
tact  G  (cet  anneau,  ou  s'en  souvient ,  est  séparé  de  la  tige  par  une  c( 
ronne  d'ébonite).  Là ,  le  circuit  est  brisé  par  un  petit  espace  qui  sépi 
le  disque  des  lames  de  contact. 

Le  jeu  du  mécanisme  ost  dû  au  poids  F;  en  raison  de  son  inertie, 
tend  à  rester  vertical  quand  le  flotteur  qui  le  renferme  s'inchne  sous 
choc  d'un  navire;  par  suite,  le  disque  de  contact  oscille,  à  plusiei 
reprises,  entre  les  lames  de  contact  qui  l'entourent  et  le  circuit 
fermé  à  chaque  contact;  la  continuité  des  contacts  dépend  de  la  pu 
sance  du  choc. 

Avant  de  mouiller  les  torpilles,  on  doit  ajuster  et  vérifier,  au  po; 
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de  voe  électrique,  chaque  ferme-circuit,  pour  s'assurer  que  les  contacts 
sont  bons  et  que  le  disque  de  contact  est  parfaitement  isolé  du  ressort 
spiral.  On  peut  leur  donner  le  degré  de  sensibilité  voulu,  au  moyen  des 
écrous  de  régulation,  J,  J,J;  le  moyen  ordinaire  est  de  les  installer  de 
façon  que  le  disque  affleure  de  très-près  les  lames  de  contact ,  .quand 
l'appareil  est  dans  une  position  horizontale. 

Traduit  par  Y,  Constantin, 
Lieutenant  do  vaisseau. 

Influence  de  la  torpille  Harvey  sur  la  tactique  marit|me.  — 
Nous  résumons,  sous  ce  titre,  une  conférence  faite  par  M.  Pietruski, 
officier  dans  la  marine  autrichienne,  au  Casino  maritime  de  Pola. 

Depuis  Tadoption  des  cuirassés  à  éperon,  on  a  admis  comme  principe 
de  tactique  que  l'attaque  pouvait.se  faire  dans  un  ordre  régulier,  mais 
que  le  combat,  une  fois  commencé,  devait  devenir  une  sorte  de  mêlée 
où  chaque  navire  usesait  suivant  son  initiative  de  ses  qualités  propres 
•  ot  de  ses  avantages  particuliers,  et  ou  discutait  seulement  l'ordre  le 
plus  favorable  pour  lallaque,  tant  au  point  de  vue  de  l'éperon  qu'à 
celui  de  l'armement.  La  bataille  engagée,  les  navires  devaient  évoluer 
^pidement  pour  donner  et  éviter  le  choc  en  ne  laissant  à  leur  artillerie 
qu'un  rôle  secondaire. 

Aujourd'hui,  en  dépit  de  la  vapeur  et  de  l'éperon,  la  torpille  Harvey 
®^iïible  avois  remis  en  discussion,  au  moins  dans  certains  cas,  les  grandes 
^^nes  du  combat  moderne,  en  le  ramenant  à  ce  qu'il  était  autrefois, 
^^ï-  duel  d'artillerie.  C'est  ce  que  nous  allons  faire  ressortir  en  étudiant 
*^  rôle  de  cette  torpille,  adoptée  aujourd'hui  par  presque  toutes  les 
Jouissances  maritimes. 

la  torpille  Harvey  peut-elle  être  employée  dans  le  combat?  Telle 
^^t  la  première  question  que  l'on  se  pose;  on  hésite,  en  effet,  à  rem- 
I^la.cer  des  moyens  éprouvés  par  une  arme  d'une  valeur  pratique  in- 
^OtîQue. 

La  négative  est  évidente  pour  les  torpilles  qui,  éclatant  par  le  choc, 
^^raient  au  moins  aussi  dangereuses  pour  les  navires  amis  que  pour 
^^ux  de  l'adversaire;  la  seule  possibilité  d'un  semblable  accident  exer- 
^^rçait  du  reste  une  influence  fâcheuse  sur  le  moral  des  équipages.  11 
^^  reste  donc  à  penser  qu'aux  torpilles  Harvey,  qui  s'enflamment  par 
l*<ilectricité. 

Sans  même  parler  d'une  confusion  de  navires,  possible  au  milieu 
^c  la  fumée,  ou  d'une  fermeture  involontaire  du  courant,  la  torpille 
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pourra  être  heurtée  par  un  navire  de  la  même  escadre  ou  le  fil  coui 
Dans  le  premier  cas  le  danger  est  imminent,  un  choc  violent  du  navi 
ou  de  l'hélice  pourra  faire  détoner  l'amorce  fulminante,  très-sensib 
et  par  suite  enflammer  la  torpille;  dans  le  second  cas,  elle  devii 
inutile.  Un  commandant  ne  devra  donc  pas  hésitei  à  couper  la  i 
morque  de  la  torpille,  dès  qu  un  navire  de  son  escadre  s*approch( 
de  lui.  Mais  alors  surgit  un  nouveau  danger;  la  torpille  restera  si 
pendue  à  Torin  de  sa  bouée  à  8  ou  10  mètres  de  profondeur,  s'enj 
géra  facilement  dans  une  hélice  et  pourra  détoner  encore  comi 
dans  le  premier  cas. 

Ces  motifs  réunis  portent  à  écarter  la  torpille  Harvey  pour  la  méh 

Les  mômes  raisons  s'opposent  à  l'emploi  de  cet  engin  dans  te 
ordre  d'attaque  ;  car  on  se  propose  alors  de  courir  à  l'ennemi  le  pi 
rapidement  possible  pour  provoquer  immédiatement  la  mêlée  et  ri 
ne  doit  embarrasser  la  marche  ou  gêner  l'évolution. 

Ainsi  donc,  si  les  deux  adversaires  veulent  combattre  de  pr< 
ils  renonceront  dans  tous  les  cas  à  user  de  la  torpille  lïarvey.  Étudio 
maintenant  les  circonstances  où  elle  doit  jouer  un  rôle  décisif  et  trai 
former  la  tactique  des  batailles. 

Actuellement,  chacun  des  adversaires  est  tenu  d'accepter  la  môl 
si  peu  favorable  qu'elle  puisse  être  à  ses  qualités  particulières,  et  d'ati 
quer  toujours  par  sa  partie  la  plus  forte,  l'avant.  L'emploi  de  l'artiUe 
devenait  trèe-restreint  et  cette  arme  était  regardée,  excepté  peut-être 
Angleterre,  comme  d'une  importance  secondaire,  relativement  à  celle 
l'éperon.  Et  il  devait  en  être  ainsi  pour  des  navires  se  rangeant  a^ 
des  vitesses  additionnées  de  20  à  24  nœuds  et  une  probabilité  de  5  p.  1 
à  peine  pour  toucher  le  but.  Quand  bien  même  une  bordée  eût  brisé  t( 
un  côté,  le  mal  était  minime,  si  le  gouvernail  et  la  machine  restaic 
intacts. 

Examinons  maintenant  la  torpille  au  point  de  vue  militaire  et  U 
tique,  sans  nous  préoccuper  de  son  emploi  pour  les  ordres  de  marcl 
dans  lesquels  elle  ne  doit  jamais  être  mise  à  la  mer. 

Au  point  de  vue  militaire,  la  torpille  Harvey  est  une  excellente  pi 
tection  pour  les  ailes  d'une  ligne  ou  la  tête  et  la  queue  d'une  coloni 

Au  point  de  vue  tactique  son  emploi  est  assez  limité  et  se  restre 
aux  cas  où  la  formation  permet  une  grande  liberté  de  mouvemei 
dans  le  sens  de  la  quille  et  des  deux  bords.  Nous  avons  dit  que,  dans  toi 
formation  ayant  pour  but  l'attaque  par  le  choc,  la  mêlée  doit  8*€ 
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suivre  et  la  torpille  ôtre  laissée  de  côté  ;  telles  sont  les  formations  en 
ligne  de  bataille  simple  ou  double,  en  coin  et  en  échiquier,  qui  ne  per- 
mettent pas,  par  la  difficulté  de  conserver  exactement  les  distances  et 
les  relèvements,  de  traîner  une  arme  aussi  dangereuse. 

L'usage  de  la  torpille  Harvey  se  borne  donc  aux  ordres  regardés 
comme  défavorables  dans  les  combats  modernes,  la  ligne  de  file  ou 
l'ordre  en  colonnes,  et  ces  torpilles  les  rendent  possibles,  comme  nous 
allons  le  démontrer. 

Supposons  en  effet  une  ligne  de  file  défendue  par  des  torpilles.  Même 
avec  rintervalle  de  trois  encablures,  nécessaire  pour  éviter  toute  chance 
d'accident,  aucun  chef  d'escadre,  probablement,  n'assumera  la  respon- 
sabilité de  forcer  une  semblable  ligne  et  de  la  traverser  pour  provoquer 
la  mêlée,  et  si  le  cas  se  présentait,  toutes  les  chances  seraient  contre 
l'assaillant,  qui  aurait  perdu  au  moins  quelques  navires  dès  le  début  de 
l'action.  A  moins  que  l'on  ne  réussisse  à  jeter  le  désordre  dans  la  ligne 
<ie  torpilles,  ce  qui  est  peu  probable,  à  chance  et  habileté  égales,  la 
bataille  devient  un  combat  d'artillerie,  et  cela  grâce  aux  torpilles  Harvey. 
Ainsi  donc,  la  torpille  Harvey  est  avantageuse  pour  les  navires  armés 
d'une  puissante  artillerie,  fortement  cuirassés  et  offrant  peu  de  prise 
^ux  projectiles  ennemis;  désavantageuse  pour  ceux  auxquels  leurlé- 
^i^té  et  leur  rapidité  permet  de  combattre  par  l'éperon.  Une  escadre 
^'Glaiivement  faible  peut  forcer  l'ennemi  à  subir  son  mode  de  combat  et 
^'assurer  la  supériorité,  à  condition  d'avoir  une  forte  artillerie  et  une 
^ï^nde  épaisseur  de  cuirasse. 

Il  est  clair  que  ce  que  nous  avons  dit  pour  la  ligne  de  file  s'applique 
Clément  à  tout  ordre  de  flanc,  où  la  torpille  pourra  ôtre  traînée  sans 
datiger. 

L'importance  de  cette  torpille  pour  les  ordres  de  retraite  ressort 
4'elle-méme;  notons  cependant  qu'il  sera  difficile  de  la  disposer  au 
moment  opportun,  si  on  ne  l'a  pas  fait  avant  le  combat. 
Noos  posons  donc  en  résumé  les  principes  suivants  : 
r  La  torpille  Harvey  ne  doit  pas  ôtre  employée  dans  la  mêlée. 
2^  Elle  permet  d'utiliser  la  supériorité  de  l'artillerie  et  de  la  cuirasse 
et  demande  alors  un  ordre  de  flanc. 

(Milth.  axis  dem  Geb.  des  Seewesens,)  B.  F. 

Défense  des  côtes  et  des  mers  allemandes.  —  Les  dispositions 
d'ensemble  destinées  à  protéger  les  côtes  allemandes  datent  seulement 
de  l'établissement  de  la  Confédération  de  l'Allemagne  du  Nord. 
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Pour  organiser  la  base  d'opérations  do  la  flotte,  il  fallait  tenir  comp 
de  divers  facteurs  :  étendue  et  conditions  diverses  des  côtes,  force  i 
la  flotte,  importance  et  commodité  de  la  marine  du  commerce,  et  eirf 
diversité  des  entreprises  ennemies  à  craindre. 

Un  examen  approfondi  montre  les  différences  naturelles  bien  tra 
chées  qui  distinguent  les  côtes  ;  elles  offrent  cependant,  en  général, 
caractère  commun  d'être  difficilement  attaquables.  (Voir  Revue  mar 
time,  t.  XLIX,  1876,  p.  284.) 

Comme  nous  l'avons  déjà  montré,  les  seuls  fleuves  dont  l'embouclm 
soit  exposée,  sont  l'Elbe,  le  W'eser,  la  Jade,  qui  tous  ont  été  fortiO^ 
L'ouvrage  le  plus  important  e«t  le  fort  de  l'embouchure  du  WeB€ 
batterie  cuirassée  voûtée  de  50  mètres  de  long,  armée  de  canons  ( 
21%,  au-dessus  de  laquelle  on  trouve  encore  trois  tourelles  distant 
de  11  mètres  d'axe  en  axe,  portant  chacune  deux  canons'dc  28%.  ] 
blindage,  fort  de  700%,  porté  même  à  800%  autour  des  embrasure 
n'est  pas  en  fer  forgé,  mais  en  fonte  durcie  Gruson,  provenant  des  at 
liers  de  Bukau,  près  Magdebourg.  Les  tourelles  font  un  tour  compi 
sur  elles-mêmes  en  six  minutes,  au  moyen  d'un  moteur  hydrauliqi 
perfectionné;  le  même  système  est  appliqué  au  hissage  des  projectil 
et  au  chargement.  Ces  appareils  sont  protégés  contre  toute  atteinte  < 
l'ennemi;  pourtant,  s'il  y  avait  avarie,  on  pourrait  les  remplacer  p 
des  appareils  fonctionnant  à  la  main. 

En  cas  de  blocus  des  côtes  orientales  de  la  mer  Baltique,  la  positii 
deDantzig,  base  d'opération  de  la  flotte  allemande,  serait  d'une  impc 
tance  capitale  pour  la  défense.  Aussi  sa  situation  maritime  et  militai 
s'accroît  de  jour  en  jour.  Cet  arsenal,  placé  sous  les  canons  des  foi 
de  la  Vistule,  s'étend  sur  une  longueur  de  côtes  de  800  mètres  et  oi 
profondeur  de  400  ;  il  est  protégé  aussi  bien  contre  la  mer  que  cont 
une  attaque.  On  y  remarque  principalement  un  dock,  encore  en  con 
truction,  de  110  mètres  de  long  et  54  de  large,  renfermant  trois  ranj 
de  tains,  et  dans  lequel  on  pourra  faire  tenir  5  navires  simultanémei 
On  prépare  également  un  dock  flottant  de  97  mètres  de  long  et  35  m 
très  de  large  et  2  cales  de  construction. 

La  position  de  Kiel,  de  l'autre  côté  de  la  base  d'opération,  est  moii 
heureuse  :  trop  enfoncée  dans  les  terres,  trop  voisine  des  îles  danoise 
elle  n'empêche  pas  le  blocus  de  la  baie  et  n'assure  pas  la  dominatic 
du  Sund  et  des  Belt.  Les  facilités  que  donne  h  l'assaillant  la  confignr 
tion  des  côtes  dans  l'angle  rentrant  du  Holstein,  lui  permettront  de  bl^ 
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quer  les  ports,  tont  en  gardant  des  forces  disponibles  pour  l'offensive, 
d'autant  que  la  côte  est  riche  en  baies  facilement  accessibles.  Aussi 
est-ce  à  Kiel  que  la  défense  devra  concentrer  son  attention  et  ses  efforts, 
et  ces  considérations,  bien  pesées,  ont  conduit  à  faire  de  cette  ville, 
non-seulement  un  abri  fortifié  pour  la  flotte,  mais  encore  un  grand 
arsenal  de  construction  et  d'armement. 

Comme  ouvrages  défensifs  à  l'entrée  de  la  baie,  on  remarque  le  fort 
casemate  Falkenstein  à  l'Ouest,  et  à  l'Est  la  batterie  de  côte  Jagersberg 
et  le  fort  Stosch.  Ces  ouvrages  se  continuent  par  la  forteresse  Friedrichs- 
ort,  reliée  elle-même  au  fort  KorUgen  sur  la  hauteur  du  même  nom  ; 
ces  derniers  points  assurent  la  défense  du  côté  de  la  mer,  celle  du  port 
et  de  l'arsenal. 

Le  port  militaire  a  marché  de  pair  avec  l'accroissement  de  la  flotte. 
On  y  remarque  surtout  un  bassin  d'achèvement  à  flot  carré,  de  215  mè- 
tres de  côté,  relié  par  un  canal  de  63  mètres  de  long  sur  23  de  large, 
à  un  bassin  d'armement  de  284  mètres  de  long  et  215  mètres  de  large. 
La  profondeur  de  ces  bassins  permet  aux  plus  grands  navires  d'y  en- 
trer et  de  s'y  mouvoir  avec  facilité.  Dans  le  bassin  de  construction 
débouchent  quatre  docks  secs  et  trois  cales  de  construction.  On  peut 
anner  simultanément  7  grands  navires  dans  le  bassin  d'armement.  On 
dispose  encore  de  trois  cales  volantes  et  d'un  grand  dock  en  fer  pour 
te  réparations.  Les  quais  sont  pourvus  d'un  chemin  de  fer  reliant 
tons  les  magasins  et  ateliers  de  l'arsenal. 

I)an8  la  mer  du  Nord,  Wilhelmshafen  a  dû  à  sa  situation  d'être  clioi- 
^e  poor  base  d'opération  :  une  flotte  peut  en  effet  se  mouvoir  à  l'aise 
à  l'embouchure  de  la  Jade  et  conserver  comme  ligne  de  retraite  les 
«ûtrées  de  l'Elbe  et  du  Weser. 

La  rade  communique  avec  l'avant-port  par  une  écluse  ;  vient  ensuite 
Ï6  port  militaire,  puis  une  crique  pour  les  canots  et  les  mâtures;  trois 
grandes  formes  en  pierre  et  deux  cales  de  construction  peuvent  rece- 
voir et  construire  les  plus  forts  navires  cuirassés. 

L'avant-port,  long  de  600  pieds  et  large  de  400,  contient  6  à  8  grands 
<^irassés;  le  port  proprement  dit,  long  de  1,200  pieds  et  large  de  750, 
r^oit  20  grands  navires;  on  peut  en  construire  ou  en  réparer  5  simul- 
tement  et  en  armer  10.  Deux  des  formes  ont  chacune  4iO  pieds  de 
ïong  sur  84  de  large  et  une  profondeur  de  29  pieds  sur  radier;  les  plus 
forts  cuirassés  y  entrent  facilement;  la  troisième,  longue  de  380  pieds, 
^^  destinée  aux  petits  cuirassés  et  aux  corvettes. 
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Oa  projette  de  faire  une  seconde  entrée  au  port  pour  le  mettre  ^ 
communication  avec  le  port  de  commerce  et  avec  la  Jade,  de  creusa 
un  bassin  d'armement  et  de  transformer  la  crique  des  canots  en  pos 
pour  les  mouvements  de  torpilles. 

(Nord.  Allg.  Zeitiing.)  B.  F. 

Le  bathomètre  Siemens. — A  une  des  dernières  réunions  de  la  Se: 
ciélé  royale,  ù  Londres,  M.  Siemens  a  présenté  l'instrument  qu'il  ainvent: 
pour  déterminer  la  profondeur  de  la  mer,  par  un  moyen  nouveau,  san 
employer  la  ligne  de  sonde.  U  est  parti  de  ce  principe  que  la  gravitatioz 
totale  de  la  terre,  telle  qu'on  la  mesure Jl  sa  surface  normale,  se  com 
pose  des  attractions  séparées  de  toutes  ses  parties,  et  que  rinilueac 
attractive  de  chaque  volume  égal  varie  en  raison  directe  de  sa  densil 
et  en  raison  inverse  du  carré  de  sa  distance  du  point  où  la  mesure  es 
prise.  La  densité  de  l'eau  de  mer  étant  d'environ  1,026  et  celle  de 
solides  qui  constituent  la  croûte  terrestre  d'environ  2,763  (ce  qui  est  1 
densité  moyenne  du  calcaire  des  montagnes,  des  basaltes,  des  ardoisea 
etc.),  il  en  résulte  qu'une  profondeur  d'eau  de  mer  superposée  doi 
exercer  une  sensible  influence  sur  la  gravitation  totale  mesurée  à  Is 
surface  de  la  mer. 


lOUUI 


M.  Siemens  a  montré  commeut  cette  influence  peut  être  prouvée 
mathématiquement,  en  considérant  la  valeur  attractive  d'une  plaque 
mince  de  substance,  dans  un  plan  perpendiculaire  au  rayon  de  Is 
terre,  et  supposant  la  terre  une  sphère  parfaite,  de  densité  uniforme  e 
non  affectée  par  la  force  centrifuge. 

C'est  en  1859  que  M.  Siemens  essaya,  pour  la  première  fois,  di 
construire  un  instrument  basé  sur  ces  principes.  Les  difficultés  qu'il  s 
rencontrées  alors,  il  les  a  depuis  surmontées,  et  l'instrument  en  que» 
tion  est  le  résultat  de  ses  derniers  travaux.  11  propose  de  lui  douoer  k 
nom  de  batlwnièlre.  Cet  instrument  consiste  essentiellement  en  une 
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colonne  verticale  de  mercure  contenue  dans  un  tube  ayant  une  exten- 
sion en  forme  de  coupe  à  chacune  de  ses  extrémités,  de  manière  à 
étendre  la  surface  terminale  du  mercure.  La  coupe  inférieure  est  fermée 
an  moyen  d'un  diaphragme  ridé,  froncé,  formé  par  une  feuille  mince 
d*acier;  le  poids  de  la  colonne  de  mercure  est  tenu  en  équilibre  au 
centre  du  diaphragme  par  la  force  élastique  résultant  de  deux  ressorts 
d'acier  en  spirale,  soigneusement  ménagés,  de  la  môme  longueur  que 
la  colonne  de  mercure.  Une  des  particularités  de  cet  arrangement  mé- 
canique, c'est  qu'il  est  parathermal,  l'amoindrissement  de  la  force  élas- 
tique des  ressorts  à  raison  de  l'élévation  de  température  étant  compensée 
par  une  décroissance  semblable  de  la  puissance  de  la  colonne  de  mer- 
cure, laquelle  diminution  dépend  des  proportions  données  aux  sur- 
faces du  tube  d'acier  et  de  ses  extensions  en  forme  de  coupe. 

L'instrument  est  suspendu  à  une  courte  distance  au-dessus  de  son 
centre  de  gravité  dans  un  recouvrement,  de  manière  à  le  retenir  dans 
sa  position  verticale.  Quels  que  soient  les  mouvements  du  vaisseau,  les 
oscillations  verticales  du  mercure  sont  presque  absolument  prévenues 
psir  la  contraction  de  la  colonne  de  mercure  à  un  très-petit  oriGce. 

Les  indications  de  l'instrument  sont  données  parle  contact  électrique 
Qui  est  établi  entre  l'extrémité  d'un  micromètre  à  vis  et  le  centre  du 
diaphragme  élastique.  Les  dimensions  de  la  vis  et  les  divisions  mar- 
V^e&  sur  une  roue  sont  proportionnées  de  telle  sorte  que  chaque 
^▼ision  représente  la  diminulion  de  gravité  due  à  une  brasse  de  pro- 
fondeur. Les  variations  des  pressions  atmosphériques  n'ont  pas  d'in- 
Quence  sur  les  indications  données  par  l'mstrument,  mais  il  faut  faire 
des  corrections  suivant  la  latitude. 

L'épreuve  en  a  été  faite  dans  des  voyages  à  travers  l'Atlantique  par 

*^  faraday,  et  des  comparaisons  avec  l'appareil  de  sondage  de  sir 

W'illiam  Thompson  ont  montré  qu'on  peut  s'en  rapporter  à  ses  résultats. 

Cet  instrument  de  M.  Siemens  peut  encore  recevoir  diverses  autres 

applications.  (Engineering.)  A.  P.  P. 

I«e  régime  des  marées  dans  la  baie  du  Polaris.  (Extrait  d*une 

^^Itre  du  D'  Emile  Bessels  à  la  Société  de  géographie  de  Paris.)  —  De 

^lUves  discussions  se  sont  élevées  au  sujet  du  régime  des  marées  dans 

-^  baie  du  Polaris,  située  par  8r36'30"  de  latitude  nord  et  62°15'  de 

*^litude  ouest.  Le  long  retard  apporté  à  la  publication  des  résultats 

Physiques  de  l'expédition  du  Polaris,  formant  un  volume  in-4**  de  800 

P^es  environ,  placé  entre  les  mains  de  l'imprimeur  depuis  plus  d*un 
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an,  me  fait  juger  à  propos  d'en  cxlrain;  quelques  renseignements 
les  marées  de  celte  partie  du  globe.  Ces  chiffres  résultent  de  l'obseï 
tion  de  370  pleines  mers  et  380  basses  mers  de  novembre  1871  àj 
1872. 

Établissement  moyen  à  marée  haute 12ii,14b 

Id.  à  marée  basse 18  ,23 

Durée  moyenne  du  jusant 6  ,09 

Id.  du  flot G  ,15  ,24» 

Hauteur  do  la  marée  haute  moyenne 1™,917 

Hauteur  moyenne  des  basses  mers 0  ,759 

^•917  + 0,759  ,    „^„ 

Niveau  moyen 35 l  ,338 

Diirérence  totale  de  niveau  1,917  —  0,759 1  ,158 

Haute  mer  de  syzygie 2  ,172 

Basse  mer  de  syzygie 0  ,552 

Diirérence  totale  de  niveau  en  syzygie l  ,620 

Moyenne  des  hautes  mers  en  morte  eau 1  ,617 

Moyenne  des  basses  mers  en  morte  eau -.  .  .  .  1  ,020 

Différence  en  morte  eau 0  ,597 

Haute  mer  maximum  observée 2  ,751 

Haute  mer  minimum  observée l  ,101 

Écart  maximum  des  hautes  mers 1  ,650 

Basse  mer  maximum  observée 1  ,614 

Basse  mer  minimum  observée 0  ,000 

Écart  maximum  des  basses  mers l  ,614 

Traduit  de  l^anglais  par  IT.  de  Dizemont. 

Expériences  faites  en  Angleterre  snr  les  signanx  de  bnu 

—  De  nouvelles  expériences  tiennent  d*élre  fiâtes  en  Angleterre 
concert  entre  le  Trinity  Board  et  la  direction  de  TArsenal  roya 
Woolwicli,  dans  le  but  d'améliorer  le  système  actuel  des  signaux 
brume.  Les  résultats  donnés  parle  colon-poudre  détonant  à  Tair  libr 
ensuite  dans  un  réflecteur,  ont  été  comparés  à  ceux  donnés  par  un  ca 
bouche  ordinaire  et  par  une  pièce  nouvelle  proposée  par  Tarsenal 
Woolwich.  Sous  le  rapport  de  la  portée  du  son,  l'avantage  est  resti 
coton-poudre  enflammé  dans  un  réflecteur  parabolique,  le  signal  a; 
été  distinctement  entendu  à  13  milles  de  distance.  Le  coton-poudre 
tonant  à  l'air  libre  n*a  pas  produit  autant  d'effet  qu'avec  le  réflecl 
ni  que  le  nouveau  canon  expérimenté  avec  poudre  ordinaire,  lequc 
reste  a  été  trouvé  bien  supérieur  à  l'obusier  de  25  livres  et  au  ca 
de  18  actuellement  en  service  sur  les  côtes.  Quant  à  la  facilité  de 
nipulation,  on  a  reconnu  que  l'emploi  du  coton-poudre  était  plusc 
pliqué  que  le  tir  des  canons  et  qu'il  nécessitait  l'installation  c 
appareil  d'inflammation  électrique.  En  résumé,  le  canon  spécial  es! 
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a  été  préféré  :  il  est  construit  sur  le  principe  du  revolver,  il  a  cinq 
chambres  et  il  permet  de  tirer  dans  une  succession  rapide  4  ou  5  coups, 
ce  qui  rendra  possible  Vadoption  d*un  code  de  signaux  basé  sur  le 
nombre  des  coups  et  leur  intervalle. 

Ces  expériences  seront  prochainement  reprises  '.  {Times.) 

A.  P.  P. 

Compte  rendn'des  travanx  de  la  Commission  de  surveillance 
de  l'Exposition  permanente  des  colonies,  pendant  les  mois  de 
mars,  avril  et  mai  1876.  —  La  commission  a  continué  ù  8*occuper, 
pendant  ces  trois  derniers  mois,  de  la  question  de  la  ramie  ;  elle  pos- 
sède déjà  une  bonne  machine  pour  Textraction  des  fibres  des  tiges 
sèches,  et  Tinventeur  de  cette  dernière,  M.  Rolland,  n'attend,  pour 
parfaire  Tappareil  destiné  à  manipuler  les  tiges  fraîches,  que  la  coupe 
des  premières  pousses  de  la  plantation  faite  par  M.  Martin  Servais  dans 
le  département  de  Vaucluse.  Déjà,  également,  des  échantillons  de  pei- 
gnés et  de  blouses,  préparés  suivant  les  procédés  du  docteur  Graugnard, 
ont  été  envoyés  à  divers  filateurs  et  fabricants  de  drap  ;  enfin,  deux 
compagnies  françaises  sont  en  ce  moment  en  voie  de  formation  pour 
la  fabrication  de  la  ramie,  dont  les  usines  de  Wakefield  avaient  jusqu'à 
présent  le  monopole,  au  grand  détriment  de  nos  industriels,  auxquels 
'es  détenteurs  anglais  refusaient  de  livrer  la  matière  peignée  et  blan- 
chie. 

Les  procédés  français  différeront  sensiblement  de  ceux  en  usage 
chez  nos  voisins  :  au  lieu  de  cotonniser  les  fibres,  ce  qui  leur  enlève  la 
plus  grande  partie  de  leur  force,  on  leur  fera  subir  une  légère  désa- 
S^^eation  ayant  une  certaine  analogie  avec  le  rouissage  du  lin,  et  on 
'*■  travaillera  à  l'état  écru,  c'est-à-dire  en  leur  conservant  tout  leur 
nerf. 

Suivant  M.  Verdure,  de  Lille,  les  fils  ainsi  préparés  ont'  peu  d'appa- 
'^ce,  mais  leur  torsion  se  maintient  parfaitement  et  ils  ne  sont  pas 
^^veteux,  ce  qui  n'a  pas  lieu  pour  les  produits  anglais  ;  en  outre,  lors- 
V^'ils  sont  soumis  au  lessivage,  au  blanchiment  ou  à  la  teinture,  ils 
Prennent  le  brillant,  le  soyeux  de  la  ramie  cotonnisée,  sans  que  leur 
fotce  de  résistance  en  soit  en  aucune  façon  altérée. 
Le  procédé  Verdure  permet  d'obtenir  au  peignagc  un  rendement  de 


*  Voj.  U  Eevu9  de  février  1874,  p.  339  et  882;  novembre  1874,  p.  598;  mars  1&75.  p.  65t; 
nUms,  p.  444,  et  de  septembre  1875,  p.  899. 
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48  à  55  p.  100,  en  briiis  dune  longueur  double,  ou  peu  s'en  faut,  « 
ceux  que  fournit  la  matière  cotonnisée  et  très-propres  à  la  fabricatii 
des  n°"  80,  90,  100  et  au-dessus,  numérotage  du  lin;  il  permet  égal 
ment  l'emploi  des  machines  à  Oler  le  lin,  dont  beaucoup  cbômenC 
ce  moment. 

Parmi  les  instructions  complètes  envoyées  dans  nos  colonies  sur 
culture  de  la  ramie,  figurent  en  première  ligne  les  recommandation 
r  de  ne  pas  laisser  la  plante  dépasse^  la  hauteur  de  l"y30  au  plua/l 
Obres  atteignant  à  ce  moment  leur  plus  grande  valeur;  2^  de  lacoii| 
bien  au  ras  du  sol  et  entiu  de  restituer  à  ce  dernier,  après  Textraclii 
des  fibres,  les  cendres  des  déchets  provenant  de  cette  opération,  t 
cendres  contiennent  32,37  p.  100  de  potasse,  16,39  p.  100  de  soudjB 
9,61  p.  100  d  acide  phosphorique.  On  recommande  également  de 
pas  faire  rouir  les  tiges  sur  les  lieux  de  production,  vu  la  difficulté 
bien  conduire  cette  opération  dans  les  pays  chauds;  elle  est,  en  eS 
considérée  comme  dangereuse  en  Chine  et  à  Sumatra,  où  on  se  conteo 
de  faire  tremper  les  fibres  aussitôt  après  leur  extraction,  pendant  m 
période  de  lenvps  variant  de  douze  heures  à  trois  jours. 

Déjà  des  machines  Roland  ont  été  envoyées  à  la  Guyane,  en  Gochii 
chine,  à  la  Réunion,  à  la  Guadeloupe,  etc.,  etc.,  et  il  est  probable  qu 
dans  quelques  années,  nos  colonies,  aujourd'hui  si  éprouvées  par  Tai 
lisî^eniciït  du  prix  des  sucres  et  la  baisse  des  vanilles,  trouveront  d'in 
portantes  ressources  dans  Tcxportation  de  la  ramie. 

D'habiles  ingénieurs  font  actuellement  des  essais  pour  élever 
rendement  en  vesou  de  la  canne  de  60  à  75  et  môme  80  p.  100  ;  < 
peut  donc  encore  espérer  que  l'industrie  sucrière  de  nos  établissemen 
d'outre-mer  se  relèvera  jusqu'à  un  certain  point;  mais  l'emploi  de 
vanilline,  s'il  se  généralise,  menace  la  principale  culture  secondaire  < 
la  Réunion.  Préparée  d'abord  avec  la  sève  des  sapins,  cette  matiè 
s'extrait  maintenant  des  goudrons  de  houille  et  son  prix  est  déjàtoml 
de  17  fr.  à  3  fr.  le  gramme,  ce  qui  semble  défier  toute  concurrence. 

Le  commerce  des  gommes  du  Sénégal  parait  également  menacé,  ta 
à  cause  d'une  grande  baisse  de  prix,  résultant  de  la  découverte  d*a] 
prêts  meilleurs  pour  les  étoffes,  que  par  suite  de  la  diminution  inqoi< 
tante  des  quantités  apportées  par  les  Maures  dans  les  escales  du  (leuv 
Il  est  donc  nécessaire  que  celte  colonie  se  crée  de  nouvelles  ressources 
déjà  les  essais  de  naturalisation  de  la  ramie  y  ont  donné  de  bons  r» 
sultats  ;  la  culture  du  gros  mil  (Sorghum  vulgave)  va  y  être,  en  ontr 
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irès-êtcûdue,  ea  vue  de  l'exportation;  on  en  tire  41  p.  100  d'alcool  à 
93%  sans  arrière-goût,  ce  qui  le  rend  propre  aux  mélanges.  —  Signa- 
lons encore  renvoi,  du  Sénégal  à  Paris,  à  titre  d'essais,  de  500  kilogr. 
de  bonne  ichthyocoUe,  de  graines  de  Ben  ailé  (Moringapterigosperma) 
pour  fabrication  d'huile  d'horlogerie  et  de  divers  autres  produits  en  ce 
moment  à  Tétude. 

La  commission  de  surveillance  de  l'Exposition  a  également  reçu  de  la 
Nouvelle-Galédooie  un  échantillon  de  laine  en  suint,  présentant  un  grand 
intérêt  comme  production  nouvelle  et  appelée  à  un  grand  avenir.  Sui- 
vant M.  de  Montagnac,  de  Sedan,  cette  laine  perd  35  p.  100  audégrais- 
Ba^e;  par  sa  hauteur  et  son  peu  de  finesse,  elle  ne  peut  être  employée 
q[iie  pour  le  peigne;  mais,  par  sa  nature  assez  soyeuse  et  exempte  de 
jarres,  elle  serait  certainement  recherchée.  Dégraissée,  elle  vaudrait 
5  ft.  50  c.  le  kilogramme  au  minimum  et  6  fr.  au  maximum,  ce  qui 
représente,  en  gras,  un  prix  de  3  fr.  75  c.  à  4  fr.  le  kilogramme. 

L'échantillon  dégraissé  présente  des  qualités  remarquables  :  la  laine 
en  est  suivie  et  régulière,  pleine,  à  très-longs  brins  et  d'une  douceur 
V^  la  distingue  des  autres  laines  conmiuncs.  Elle  pourrait  être  facile- 
ment améliorée  par  des  croisements  faits  avec  intelligence. 

Oe  grands  efforts  sont  faits  par  le  comité  d'exposition  de  la  Nouvelle- 
Calédonie  pour  développer  les  ressources  que  possède  la  colonie; 
^'^rbre  à  pain  et  le  muscadier  vont  y  être  propagés  par  ses  soins  et  on 
^  prépare  à  y  introduire  des  oiseaux  insectivores  pour  combattre  les 
^^uterelles;  enfin,  on  s'occupe  d'y  rechercher  les  terrains  les  plus  pro- 
pres à  la  culture  du  quinquina. 

Déjà,  dans  un  des  bulletins  précédents,  nous  avons  fait  connaître  les 
uenxeux  résultats  des  tentatives  faites  pour  Tintroduclion  de  ce  précieux 
'^^élal  à  la  Réunion;  le  dernier  coup  de  vent  qui  a  ravagé  ce  pays  a 
^i^heureuaement  très-maltraité  les  jeunes  plantations,  mais  sans  dé- 
courager nos  colons. 

La  commission  de  surveillance  étudie  avec  soin,  en  ce  moment,  les 

Pi'océdés  employés  par  les  Anglais  pour  la  production  du  thé  et  du 

<iuiiiquina  dans  les  Nilgherries  (Inde),  et  ne  néglige  rien  pour  doter  de 

ces  cultures  toutes  celles  de  nos  possessions  placées  dans  des  conditions 

cliiQatériques  analogues. 
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Travaux  adressés  à  la  Revue  maritime  et  coloniale. 

(Mois  de  mai-juin.) 

4078.  Le   dédoublement   de   la    cuirasse;    traduit    de   Tanglais  pv 
M.  Mabcual,  sous-ingénieur  de  la  marine.                     {Lorient.) 

4079.  De  l'emploi  du  fusil  à  répétition  dans  la  marine,  par  M.  Bobo  ■■^«s- 
Desbordes,  chef  d'escadron  d'artillerie  de  la  marine.       {Paris.) 

4080.  Fourniture  de  Tacier  pour  la  construction  de  la  marine  de  gue  — '  Ji>rre; 
traduit  de  l'anglais  par  M.  du  Rocher  du  Quenqo,  lieutenant  de  w^  vai» 
seau.  (Lorient.) 

4081.  L'armure  inclinée  ;  traduit  de  l'anglais  par  M.  Wolp,  sous-lJE  — Hea 
tenant  d'infanterie  de  marine.  (Hochefort.) 

4082.  Le  dock  flottant  de  NicolaïefF;  traduit  de  l'anglais,  par  M.  £.  H  Poj. 
TE  VIN,  lieutenant  de  Taisseau.  {LorietU.) 

4083-4084.  Sur  les  bâtiments  cylindriques  doubles  et  triples.  —  Dea 

dispositions  pour  la  ventilation  et  l'épuisement  au  moyen  de  pom^^^pei^- 
traductions  de  l'anglais  par  M.  Bbéart,  capitaine  de  vaisseau. 

{Brest) 

4085.  De  l'essai  du  fer  destiné  à  la  construction  des  navires;  trado^Et  de 
l'anglais  par  M.  L.  Leqrand,  lieutenant  de  vaisseau. 

(Cherbourg,) 

4086.  Sur  les  meilleurs  types  de  navires  de  guerre  pour  la  marine  »**' 
glaise,  par  le  commander  Grerard  Noël;  résumé  de  Tanglais  P^ 
M.  Maurice  Bonjour.  (Parte,) 

4087.  Étude  théorique  et  expérimentale  sur  la  résistance  de  Teau,  P^ 
M.  A.  CoBBABD,  enseigne  de  vaisseau.        (A  bord  da  Kerêaint,) 

4088.  Des  cuirassés  circulaires  ;  traduit  de  l'anglais  par  M.  C.  HïJfc^^*" 
LITE,  lieutenant  de  vaisseau.  (Bochefort,) 

4089-4095.  Appareil  pour  la  mesure  du  frottement.  —  Traitement 
fer  à  froid.  —  Réparation  d'un  arbre  de  couche  à  la  mer.  —  SigiL  -^^ 

^  télégraphiques  à  la  mer.  —  Le  coke  d'anthracite.  —  Barriques  en  -ï* 
pier.  —  JJAgamemnon,  cuirassé  anglais  ;  traductions  de  l'anglais,  I^^ 
M.  E.  Vivant,  mécanicien  principal  de  la  marine.        (Toulon.) 

4096.  Monographie  de  la  marine  française  en  Algérie,  par  M.  A.  ' 
couB,  commis  du  commissariat  de  la  marine.  (Aiger.) 

4097.  De  l'inégal  mouvement  en  avant  des  courants  supérieurs  et  îc::^^^ 
rieurs,  dans  le  sillage  du  navire,  et  des  effets  de  ce  mouvement        ^ 
l'action  de  l'hélice  propulsive  ;  traduit  de  Tanglab  par  M.  Chabil 
RuiLLÉ,  lieutenant  de  vaisseau.  (IjorierU.) 

4098.  Note  sur  un  procédé  pour  déterminer  les  courbes  de  giration  ^ 
navires  à  vapeur,  par  M.  Trêve,  capitaine  de  vaisseau.      (Paris.) 
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4099.  Note  sur  les  matières  essayées  pour  la  confection  des  enveloppes 
de  ^argonsses,  par  M.  0.  de  Bernardières,  lieutenant  de  vaisseau. 

(Lartent) 
5000-5001.  Note  sur  les  portc-manteauz  d'embarcation.  —  Note  sur  le 
système  de  poutre  ou  cloison  longitudinale  dans  la  construction  des 
nairires  en  fer  ;  traductions  de  Tanglais,  par  M.  Tibabd,  sous-ingénieur 
de  Ii^manne.  {Toulon,) 

^2.  Notes  sur  les  résistances  comparatives  de  navires  longs  de  diffé- 
rents types,  par  M.  Froude;  traduit  de  l'anglais  par  M.  Fliche,  ingé- 
lùeurde  la  marine.  {Toulon.) 

^03.  Notes  sur  les  îles  Canaries,  par  M.  Adbe,  capitaine  de  vaisseau. 

(A  bord  du  Seignelay,) 
5004.  La  Guyane  et  la  province  du  Para,  par  M.  Ch.  Chabaud-Arnault, 

lieutenant  de  vaisseau.  (A  bord  du  Casablanca.) 

^005.  Le  dock  de  Nicolaïeff;  traduit  de  l'anglais  par  M.   Fontaneau, 

fions-agent  administratif.  {IndreL) 

^006.  Prescriptions  de  l'Amirauté  allemande  sur  le  tir  à  la  cible  dans  les 
divisions  des  équipages  de  la  flotte  et  les  détachements  d'artillerie  de 
marine  avec  le  fusil  modèle  1871;  traduction  de  l'allemand,  par 
M.  NussBAUM,  lieutenant  d'infanterie  de  marine.  (  Toulon) 

^007.  Exposé  de  la  situation  de  la  Réunion,  1874-1875,  par  M.  A. 

i>'Ay&ainvills.  (Farta,) 

S008.  Encore  la  question  du  décuirassement,  par  M.  le  vice- amiral  Tou- 

cba&d.  {Paris,) 

*'^K)9.  La  Pandora  au  pôle  nord  ;  traduction  de  l'anglais,  par  M.  A.  Rul- 

^XEB,  enseigne  de  vaisseau.  {Villefranche-sur-Mer,) 
^^lO-5017.  Le  gouvernail  automatique  de  M.  Michclangelo  Siciliano. 
Le  Duilio^  navire  cuirassé  italien.  —  Expériences  faites  en  Angle- 
terre sur  les  signaux  de  brume.  —  Nouveaux  essais  du  canon  de  81 
huiles.  —  L'artillerie  de  V Jndependtncia^  cuirassé  brésilien.  —  Sys- 
tème Reed  pour  relever  les  embarcations.  —  Embarcation  de  sauve- 
tage,  système  Stockwell;  résumés  de  l'anglais  et  de  l'italien  par  M.  Pic- 
I^ABis,  lieutenant  de  vaisseau.  {Paris,) 
^^X8-6027.  La  défense  des  côtes  et  des  mers  allemandes.  —  Les  arme- 
xuents  en  Allemagne.  —  L'eseadre  d'évolution  allemande.  —  Poudre 
prismatique  pour  les  nouvelles  grosses  pièces  Krupp.  —  Le  sondeur 
Bopfgartner.  —  Influence  de  la  torpille  Harvey  sur  la  tactique.  — 
Travaux  du  port  militaire  de  Kiel.  —  Affûts  à  pointage  négatif.  — 
Le  canon  russe  do  83  tonnes.  —  Le  Ma^sudieh,  frégate  cuirassée 
torque;  résumés  de  l'allemand  par  M.  B.  de  la  Fréobolière,  lieute- 
nant de  vaisseau.  {Paris.) 
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Elementi  di  attrezzatura  e  di  Mano- 
vra  délie  navi  da  V.  F.  Arminjon, 
capitano  d  i  vascello.  PI.  Genova ,  L.  Beuf, 
1875;  in-8^ 

Ce  livre,  publié  par  ordre  da  ministère 
de  la  marine  italienne  pour  les  élèves 
de  Pécole  navale,  est  un  traité  complet 
de  gréement  et  de  matelotage.  On  y 
trouve  les  quelques  éléments  de  méca- 
nique statique  indispensables  pour  com- 
prendre le  mode  d'action  des  voiles  et 
savoir  modifier  leur  effet  d  une  façon 
avantageuse.  Mais  c'est  avant  tout  un 
ouvrage  pratique, dans  lequel  lauteur  a 
voulu  faire  bénéficier  les  jeunes  officiers 
et  même  les  capitaines  au  long  cours, 
de  sa  longue  expérience  et  de  ses  patientes 
recherches.  Tout  ce  qui  regarde  la  mâ- 
ture et  sa  tenue^  les  voiles,  et  leur  coupe, 
les  nouveaux  systèmes  de  gréement,  se 
trouve  discuté  avec  une  réelle  supériorité. 
Les  derniers  chapitres,  consacrés  aux 
appareillages,  aux  mouillages  ei  aux  ma- 
nœuvres les  plus  usuelles  à  la  mer, 
intéresseront  les  oflBciers  de  tout  grade  ; 
les  débutants  y  rencontreront  la  clarté 
et  la  méthode,  qualités  qui  font  trop  sou- 
vent défaut  à  ces  sortes  d*ouvrages. 
B.  F. 

Honneun  et  préséanoM  civils  et  mi- 
litaires, 1  broch.  in-l  2.  2  fr. 

Sous  ce  titre,  la  maison  Berger-Le- 
traolt  vient  de  mettre  en  vente  une  petite 


brochure  destinée  à  rendre  de  gras 
services  aux  oflQciers,    fonctionnalir' 
etc.,  en  matière  d'honneurs  et  de  i»- 
séances  dans  les  cérémonies  auxqu»  9 
sont  conviés  tous  les  grands  eorpe 
rÉtat.  Cet  opuscule,  qui  n'est  que  It 
production  m  extenso  d'un  des  chm 
très  du  dernier  ouvrage  de  M.  J.Delarl^ 
le  Conseil  d'Etal,  so7i  organisatàotm" 
ses  attributions  sous  la  ConstituiHnt 
1875.  contient  :  le  texte  du  décret  im0 
rial  du  24  messidor  an  XII  avec  Flir 
cation  des    modifications  qui  ont  ^ 
apportées  de  la  main  même  de  Na^ 
léon  1<^,  à  sa  rédaction  primitive; 
texte  du  décret  présidentiel  do  28  3 
cembre  1875,  et  un  tableau  indiquant: 
classement  des  différents  corps,  d'aptf 
le  rang  qui  leur  est  attribué  par  le  S 
cret  du  25  messidor  an  XII  et  celui  ^ 
28  décembre  1875. 

Un  commentaire,  fait  surtout  au  poi 
de  vue  du  Conseil  d'Etat,' mais  qui  co: 
tient  d'utiles  renseignements  et  résun 
clairement  la  législation  relative  ai 
honneurs  et  préséances,  précède  li 
textes  des  deux  décrets  et  lenr  se 
d'introduction. 

Histoire  de  l'infanterie  fttinçaisc 
par  le  général  Susane.  —  2  vol.  ii 
18.  Paris,  J.  Dumaine,  1876. 

Cette  histoire  est  une  nouvelle  éditio 
revue  et  augmentée  de  celle  que  le  gé 
néral   Susane  a  publiée,  vers  1848 
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SOUS  le  titre  à^Uislc.*re  de  V ancienne 
in/ant&rie  française  depuis  f origine 
de  ta  monarchie  jusqu'en  17S9.  On  ne 
s'imagiue  pas  les  recherches  longues  et 
laborieuses  auxquelles  Tautcur  a  dû  su 
livrer,  dans  les  archives  du  ministère 
de  la  guerre  et  dans  les  mémoires  spé- 
ciaux de  du  Bellay,  Davila,  d'Aubigné, 
de  Montluc,  de  la  l^opeliniére  et  de  firan- 
tome,  etc.,  pour  constituer  la  généalogie 
authentique  de  noire  inrantcrie. 

L'ouvrage  se  divise  en  deux  parties  : 
1a  première  retrace  Tbistoire  des  milices 
des  communes  et  des  fiefs,  des  francs- 
urchers ,  des  bandes  de  Ticardie  et  de 
Piémont  jusqu'à  la  formation  des  régi- 
tQents.  Des  chapitres  spéciaux  exposent 
la  situation  de  l'infanterie  aux  xvii''  et 
xviii«  siècles,  ainsi  que  les  transforma- 
tions apportées  à  son  organisation  de- 
puis 1789.  La  seconde  partie,  contenue 
dans  le  tdme  II  de  l'ouvrage,  est  consa- 
crée à  rinfanterie  de  la  Maison  du  Koi, 
aux  gardes -françaises,  aux  gardes- 
suisses  et  k  l'histoire  des  fameux  régi- 
ments de  Picardie,  de  Piémont,  de  Na- 
varre, de  Champagne  et  de  Normandie. 

Le  rôle  de  plus  en  plus  considérable 
4Qe  finfanterle  a  successivement  joué 
dans  les  guerres  passées,  l'influence 
prépondérante  qu'elle  exerce  encore 
dans  les  batailles  actuelles ,  expliquent 
'^intérêt  que  présente  l'histoire  de  cette 
•rnuc.  L'infanterie  est,  en  somme,  Tâme 
^^  Taction.  C'est  sur  ses  mouvements 
9Qe  reposent  les  combinaisons  de  la 
*^Fatégie  et  c'est  elle  qui  est  l'aiîent  le 
plus  direct  de  h  tactique.  Le  rôle  de  la 
^•^alerie  et  de  rartillerie  est  subordonné 
^^  sien.  Ces  deux  armes  ne  sont  qne  les 
*^^es»oires  de  l'infanterie,  elles  soutien- 
nent et  protègent  son  action,  tnais  c'est 
J^^fanterie  qui  exécute  et  détaille  la 
J^^ille;  ce  sont  ses  masses  qui  frappent 
'^^  grands  coups,  s'emparent  des  posi- 
^^':s  et  assurent  la  victoire.      H.  D. 

^^^e  manuel  des  officiers  proposés 
pour  ravancenent  :  Capitaines, 
lieutenants  et  sous -lieutenants. 
textes  officiels  annotés  conformé- 
ment  aux  programmes  ministériels 
fiu  15  juillet  1873,  avec  un  appen- 
dice. Paris,  lib.  militaire  de  J.  Du- 
maine,  18';  V  et  187G;  2  vol.  gr.  in-S». 

La  première  partie  de  cet  ouvrage, 

aiT.   MAI.   —   JUILLET    187(). 


qui  a  paru  en  1874,  est  aujourd'hui  en- 
tre toutes  les  mains.  La  librairie  Dumaine 
vient  de  publier  la  seconde.  De  même 
que  le  Code  Manuel^  l'Appendice  re- 
produit, en  suivant  les  divisions  et  les 
subdivisions  des  programmes  ministé- 
riels du  là  juillet  1873,  les  lois,  décrets, 
règlements,  etc.,  que  doivent  connaître 
les  ofliciers  proposés  pour  Tavancement. 
Cet  Appendice  comprend  tous  les 
actes  de  cette  nature  qui  ont  été  édictés 
en  1874  et  1875;  il  s'arrête  au  décret 
du  25  décembre  1875,  sur  la  révision 
des  tarifs  de  solde.  On  y  a  compris  éga- 
lement, dans  un  chapitre  préliminaire^ 
les  lois  et  décrets  relatifs  à  l'organisa- 
tion de  l'armée,  notamment  les  lois  du 
24  juillet  1873  sur  l'organisation  géné- 
rale; du  20  mai  1874,  sur  le  service 
religieux;  du  r^août  1874,  sur  la  cons- 
cription des  chevaux;  du  13  mars  1875, 
sur  les  cadres  et  les  effectifs  de  l'armée 
active  et  de  Tarmée  territoriale  :  matières 
que  les  officiers  ne  pourraient  ignorer, 
car  elles  forment  la  base  de  notre  édifice 
militaire.  R. 

Les  armes  portatives  en  France, 
armes  modèle  1874  (système  Gras), 
Paris,  Berger-Levrault  et  C'*,  in-8'»., 
1876.  2  fr. 

Pendant  la  guerre  1870-1871,  l'arme 
adoptée  par  le  Gouvernement  était,  on 
le  sait,  le  fusil  Chassepot,  dit  modèle  1 8G6. 

Â  la  suite  de  la  campagne,  le  Ministre 
de  la  guerre  prescrivit  une  enquête  sur 
la  manière  dont  s'étaient  comportées  les 
armes  portatives  et  leurs  munitions,  car 
les  épreuves  qu'elles  eurent  à  subir 
pendant  cette  pério  !e,  tout  en  permet- 
tant d'apprécier  le  système,  en  firent 
aussi  ressortir  les  défauts.  —  Cette  en- 
quête conclut  à  la  nécessité  d'apporter 
certaines  améliorations  à  ces  armes  et 
spécialement  aux  cartouches  modèle 
18G6. 

Un  très-grand  nombre  de  systèmes 
furent  proposés,  mais  après  les  premiers 
essais,  deux  parmi  eux  parurent  satis- 
faire plus  spécialement  aux  conditions 
génériilcs  qui  avaient  été  imposées;  ces 
systèmes  sont  celui  de  M.  de  lieaumont, 
déjà  employé  depuis  plusieurs  années 
en  Hollande  (voir  la  Bévue  d'octobre 
1874,  p.  98)  et  celui  de  M.  Gras, 
adopté  en  France  par  décision  du  7  Juil- 
let 1874. 

20 
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Etudier  le  fusil  Gras  dans  tous  ses 
détails  et  démontrer,  sinon  sa  supériorité 
sur  ceux  des  divers  systèmes  connus  à 
Tétranger,  chercher  à  prouver  qu'il  réu- 
nît lu  plupart  des  conditions  que  Ton 
doit  exiger  d'une  arme  de  guerre,  tel 
est  le  but  de  l'article  inséré  dans  la 
ffevtie  d'artUlerie  et  qui  fait  l'objet  de 
la  présente  brochure.  —  Une  planche 
descriptive  des  pièces  dont  se  compose 
le  fusil  Gras  en  rend  Tétude  fôcile. 
Jules  Adbkbt. 

Cdurd  de  législation  et  d'administra- 
tion militaires,  par  E.  Delaperrierre, 
sous-intendant  militaire.  2*"  appen- 
dice. Paris,  J.  Dumaine,  in-8^  187C. 

Dans  son  numéro  de  juin  1874,  la 
Èèmi^  mtatidme  a  donné  le  compte 
refrdu  Éte  la  ptemiére  partie  du  cours 
d'administration  do  M.  Delaperrierre;  le 
|tetit  Yolum^  qui  nous  occupe  aujour- 
d  hut  est  \t  complément  ou,  plus  exac- 
tement, la  continuation  de  ce  cours. 
Nous  ne  retiendrons  pas  sur  le  bot  que 
s*est  proposé  l'auteur  de  cet  ouvrage, 


ni  sur  la  méthode  qu'il  a  em[ 
contexture;  noUs  n'énaméf< 
non  plus  ici  les  diverses  qm 
ont  déjà  été  traitées  dans  ses  p 
publications. 

Dans  cet  appendice,  H.  Del 
a  étudié  d'abord,  avee  ordre  e 
de  méthode,  mais  d'aune  mani 
raie,  les  dispositions  légales 
mentaires  fixant  en  principe,  1 
des  hommes  qui  peuvent  être 
servhr  dans  Tarmée;  puis,  il 
ment  groupé  tontes  les  mesure 
tion  concernant  la  préparai 
mobilisation,  et  il  a  fait  conna 
sont  les  devoirs  imposés  aui 
laissés  dans  leurs  foyers  tant 
soumis  par  leur  âge  à  l'obli 
service. 

A  une  époque  où  chacun  es! 
à  la  connaissance  des  sciences 
et  des  lois  qui  les  régissent  e 
difient,  la  publication  d'un  I 
blable  à  celui-ci  ne  s'adresse 
cialement  ù  quelques  pei^on 
est  d'un  imérôt  général. 

Jules  Âoi 
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les  instruments  nautiques.  10®  cahier. 
Paris^  Ghallamel.  In-8%  305-393  pages, 
1  fr. 

*Romanet  du  Caillaud.  —  De  l'ori- 
gine du  nom  de  Tong-King.  Paris,  Mar- 
tinet, In-8°,  4  pages.  [Extrait  du  Bul- 
letin de  la  Société  de  géographie,  mars 
1876.) 

PÉRIODIQUES  FRANÇAIS. 

^Annuaire  de  la  législation  étran- 
gère, 1874.  —  Allemagne  :  loi  relative 
aux  naufrages  —  Prusse  :  des  constata- 
tions de  létat  civil  peur  les  personnes 
qui  se  trouvent  en  mer.  —  Espagne  : 
remplacement  dans  la  flotte.  —  Portu- 
gal: droits  sur  les  navires  à  vapeur; 
contingent  de  Parmée  de  mer,  force  de 
la  marine,  emprunt  pour  lâchât  de  na- 
vires de  guerre.  —  Belgique  :  installa- 
tions maritimes  d'Anvers;  assurances 
maritimes. —  Pays-Bas  :  droits  d'exemp- 
tion pour  les  navires.  —  Korwége  :  con- 
vention avec  la  Suède. —  Russie  :  recru- 
tement de  Parmée  de  mer;  durée  de 
service;  engagements  volontaires.—  Ca- 
nada: navires,  transport  de  matières 
dangereuses. 

^Archives  de  médecine  navale.  — 
^fai.  De  la  fièvre  bilieuse  hématurique 
observée  à  la  Guadeloupe,  par  le  D*^  A. 
Pcllarin.  —  Programme  de  séméiotiquc 
et  d'étiologic  pour  Pétude  des  maladies 
erotiques,  et  principalementdes  maladies 
des  pays  chauils.  par  le  D''  J.  Mahé,  etc. 

^Bulletin  de  la  Réunion  des  offi- 
ciers. —  ^juin.  Les  tribunaux  d'hon- 
neur dans  la  marine  allemande. 

*Bulletin  de  la  Société  de  géogra- 
phie. —  Avril.  >'otice  sur  Jules  Duval, 
par  E.  Levasseur. —  Itinéraires  en  Her- 
zégovine ,  par  E.  de  Sajntc-Marie.  — 
Notice  sur  les  Basques,  par  Y.  Derréca- 
gaix^  etc. 


^Comptes  rendus  de  rAcadémi*  it 
sciences.  —  8  mai.  Nouveau  syttèa 
de  cartes  marines  pour  la  navigation  pi 
arcs  de  grand  cercle,  par  Hilleret.  s 
15  mai.  I^ote  de  M.  de  Lesseps  sur  k 
lacs  amers  de  l'isthme  de  Suez. —  ÉM 
sur  plusieurs  questions  relatives  an  ca 
nal  de  Suez,  par  M.  de  Lesseps.  =  2 
mai.  Mémoire  de  M.  A.  Cazin  sur  Tii 
tcnsité  de  la  pesanteur  à  Plie  Sala 
Paul.—  M.  E.  François  adresse  un  m 
moire  relatif  à  un  nouveau  syslès 
d  hélice  propulsive,  etc. 

*Gorrespondant.  —  10  mai.  lé 
déportés  en  Calédonie,  par  un  Caiédc 
nien,  etc. 

^Économiste  français.  —  6  moL  1 
navigation  intérieure  de  la  France  :  I 
projets  de  communication  entre  TOeè 
et  la  iMéditerranée  et  les  chambres  < 
commerce  de  Lyon  et  de  Bordeaux.  ^ 
L'émigration  italienne.  —  La  productii 
cotonnière  aux  États-Unis:  son  éttt'é 
tuel  et  son  avenir.  —  Le  nouveau  Pa 
lement  et  les  colonies  françaises.  : 
XZmai.  Des  primes  à  la  marine  ma 
chandc.  —  Les  sept  colonies  australlei 
nés  et  leur  situation  actuelle.  =  20  «H 
L'a^ritation  au  sujet  de  la  marine  ma 
chande  ;  la  réforme  maritime  en  Angl 
terre.=  27  mai.  Des  primes  à  la  mari 
marchande.  —  La  création  d'une  Yi 
navigable  de  la  Manche  à  la  Méditerr 
née.—  Le  canal  de  Suez  et  son  histoii 
—  Le  Gabon  et  son  commerce,  etc. 

explorateur  géographique.  — 
mai.  L  exploration  du  Sahara,  par 
Blanc.  —  La  marine  marchande  françai 
et  le  congrès  maritime  de  Paris.  — 
dessèchement  du  Zuyderzée. —  Le  cai 
interocéanique  au  point  de  vue  diplon 
tique.  —  Le  lieutenant  Gameron.  —  L 
eaux  des  mers,  par  J.  Dcnizet.=  1 1  m* 
L'avenir  du  commerce  ^fi*ançais  en  Au 
Italie.  —  Les  établissements  anglais 
la  côte  d'Or  et  nos  entreprises  en  Âf 
que.  —  La  ville  de  Mascate  (goire  Pi 
sique).  —  Une  exploration  française 
Abyssinie.  =  18  mai.  L'expédition 
M.  Largoau  à  Ghadamès.  —  L'Inde  fin 
çaise  (?c  !741  à  1746:  Dupleix  el 
Bourdonnais,  par  P.  Gaffarel.  —  Llle 
Socotora.  —  Voyage  d'un  pionnier 
commerce  britannique  de  Shang-Hai 
Thibct  oriental,  par  Romanet  du  Ga 
laud.—  Les  principales  tribus  indigèi 
de  la  Sibérie  orientale.  —  La  mer  inl 
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rÀfHqne  septentrionale  et  la 
BtTigation  des  Argonautes.= 
/Inde  française  de  1741  à 
ileix  et  La  Bourdonnais ,  par 
.  —  Voyage  d'un  pionnier  du 
britannique  de  Shang-Hai  au 
DtaL,  par  R.  du  Caillaud.  — 
la  Guayra  (Venezuela). —  Les 
les.  =  13  jti/n.  Les  chemins 
rs  en  Asie. — Le  musée  orien- 
ne.  —  Le  lar  Felzara  et  son 
ftnt  (Algérie).  —  La  Sibérie  et 
le  riénisséi.  —  Voyage  d'un 
a  commerce  britannique  de 
an  Thibet  oriental.—  La  Hol- 
les  frontières  menacées.  = 

engins  des  explorations  sons- 
e  M.  Tosolli.  —  La  Turquie 
gdacî.  —  Le  commerce  et  la 
riuphratcde  1874  à  1875.— 
t  commercial  du  département 
Le  commerce  français  au  Gua- 

Le  Dahomey.  —  Le  câble  de 
a  IVoavelle-Zélande,  etc. 
il  de  droit  international 
Mars- avril.  Allenmgne:  ava- 
)oement  volontaire,  relâche 
er  et  entrelien  de  l'équipage. 

mer.  Juridiction  spéciale  des 
le  recensement.  —  Enjeu  des 
Compétence.  =  États-Unis: 
oatires.  =  Italie  :  abordage. 
Responsabilité.  Assurance  ma- 
agération.   Dol.  Délaissement 

Fret.  Marchandises  sauvées, 
las  :  affrètement.  Assurance 
Avarie,  elc, 

il  des  sciences  militaires.— 
oction  pratique  sur  le  service 
les  en  Algérie,  par  Villot.  — 

orographiques  des  systèmes 
de  la  France,  par  Clerc.  —  De 
ce  de  Pair  au  mouvement  des 
,  par  Grouard.  —  La  campa- 
Qsses  dans  le  khanat  de  Kok- 
Gboppln,  etc. 

fiai  diplomatique— 20  mai. 
le  H.  Disraeli  sur  la  question 
entrale.  =  3  Juin.  La  Répu- 
entine. 

»  (Les).  —  12  mai.  Méthode 
onr  déterminer  la  profondeur 

par  C.-W.  Siemens. 
»  (La). —  6  mai.  Le  navire  de 
derne.  —  Aurores  boréales  et 
le  terrestre  entre  la  Nouvelle- 
la  terre  François-Joseph.  — 


Voyage  dn  prince  de  Galles  dans  Tlnde, 
par  G.  Marcel.  =  27  mai.  Le  climat  du 
Sénégal  d'après  les  travaux  de  M.  le  D' 
Borius,  par  G.  Tissandier.  —  Voyage  dn 
prince  de  Galles  dans  Tlnde,  par  G. 
Marcel. 

*Revue  d'artillerie.  —  Mai.  Affût 
de  côte  à  manœuvre  hydraulique,  cons- 
truit à  Wooiwich  pour  canon  de  35  ton- 
nes. —  Sur  une  formule  permettant  de 
tenir  compte,  dans  le  tir  en  brèche  ou  le 
tir  plongeant,  de  la  courbure  de  la  tra- 
jectoire entre  la  masse  couvrante  et  le 
bot,  par  le  capitaine  de  Sparre,  etc. 

*Revue  de  France. — Mai.  Le  Congo. 

—  Le  dernier  Journal  de  Livingstone.— 
Traversée  de  l'Afrique  par  le  lieutenant 
Cameron,  etc. 

*Revne  des  Deuz-Mondes.  —  f 
juin.  La  marine  militaire  de  la  Russie  :  la 
flotte  et  les  arsenaux ,  par  P.  Merruau , 
etc. 

*Revue  militaire  de  l'étranger.  — 
3  juin.  Budget  de  la  marine  italienne 
poui-  1877. 

*Revne  scientifique.  —  3  juin.  Les 
laboratoires  de  zoologie  maritime,  par 
C.  Vogt. 

•Science  pour  tous(La).— Explora- 
tion du  lieutenant  Cameron  dans  l'Afri- 
que centrale.  —  Un  canal  de  la  mer 
Morte  à  la  mer  Caspienne.  =  27  mai. 
Appareil  pour  éviter  les  rencontres  en 
mer. — Le  Port-Morcsby.  =  Zjuin.  Les 
Akkas  ou  nains  de  rintérienr  dn  TAfri- 
que.  —  Exploration  de  l'Islande  et  du 
Groenland. 

•Spectateur  militaire  (Le).  —  Les 
expéditions  de  Cochinchine  et  de  Syrie 
au  point  de  vue  médical,par  le  D^ Chenu. 

—  Nouveaux  freins  hydrauliques  pour 
les  groîîses  pièces  de  marine ,  par  ïho- 
mas-Anquetil.  etc. 

•Tour  du  Monde  (Le).  —  N«»  801  à 
804.  Pékin  et  le  Nord  de  la  Chine,  par 
T.  Choutzé(1873). 

PUBLICATIONS 
DU  DÉPÔT  DE  LA  MARLN'E. 

En  vi>nt6  chez  M.  Challambl,  libraire' 
éditeur,  me  Jacob,  5. 

•Thomassin.  —  Pilote  de  la  Manche; 
côtes  du  Nord  de  France.  Z'' partie.  Des 
Héaux  de  Bréhat  au  cap  de  la  Uogue. 
Paris,  lib.  Challamel.  In.S»,  xx-6l6  pa- 
ges, 6  fr. 
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REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 


Recherches  sur  les  chronomàtres 
et  lee    instruments  nautiques.  -^ 

IV*  10.  Note  sur  Ja  conduite  des  chrono- 
mètres à  bord  des  bâtiments,  par  G. 
Fleufiais.  —  Recherches  des  uarches 
diurnes  des  chronomètres  à  la  mer,  par 
A.  de  Magnac.  —  Sur  les  hauteurs  méri- 
diennes observées  à  la  mer,  par  Palasca. 
—  Note  sur  les  observations  de  nuit, 
par  Flenriais. — Observations  chronomé- 
tffques  faites  à  TObservatoire  de  Kiel. 
^Concours  de  chronomètres,  de  décem- 
bre 1871  «Juin  187à. 

OUVRAGES  AISOLAIS. 

BfUH  Martin  (Admirai  Sir  T.).  ^ 
Dover,  and  the  Defence  of  the  South 
eoast  of  Efiglaiul.  (Fer  private  circula- 
tion). 2  fr.  60  cent. 

G0Uin8on  (major-general  ).  —  The 
stratégie  importance  of  the  military  har- 
boure  in  ihe  firitish  Ghannel  as  conoec- 
ted  with  défensive  and  offensive  opéra- 
tions. 1  fr.  25  cent. 

Dean  Glose.  —  Gontagious  Diseases. 
Récent  Législation  considercd  especially 
with  référence  to  the  Army  and  ?iavy 
1870.  1  fr.  85  ceot. 

Byre  (major-gencral  Sir  Vincent).  — 
i  Retrospect  of  the  Affghan  war,  with 
référence  to  passiag  events  in  Central 
Asia  (fnopj.  1869.  2  fr.  50  cent. 

FergnssoniOr.),  Inspcetor  Army  hos- 
pitals.  —  Yellow  Fever.  Kxtract  from  an 
uopublished  work  on  the  importation 
and  propagation  of  plague  and  other  con- 
lagious  diseases. 

Fittgerald  (Percy).  —  The  Great 
Canal  at  Suer.  :  its  political  engineering 
and  financial  bistory  ;  with  an  account  of 
the  stroggles  of  its  projector  de  Lesseps. 
London,  Tinslcy  Brolh,  2  vols.  8^»  080, 
p 37  fjp.  50  cent. 

Fowke  (captain  R  ).  —  Colonial 
woods.  Tables  of  the  results  of  a  séries 
of  experimerits  on  the  strength  of  British 
colonial  and  other  woods.  1867.  :i  fr. 
10  cent. 

France  (R.  S.).  —  Government Bam- 
boozied,  Showing  the  scandais  of  Wool- 
wich  Arsenal  and  their  influence  upon 
the  Home  Office,  1873.  1  fr.  25  cent. 

Gmnt-Duff  (MountstuartE.).  —  Notes 
ef  an  Indian  journey  (route  map.).  Lon- 

«fon,  MacmUlan,  8"^,  800  p 18  fr. 

10  cent. 


Green  (colonel  Sir  H.).  -^  The  defe   ^^Dce 
of  the  Korth-WesX  froalier  of  India,  \'^   ^^VJi^ 
référence  to  the  advance  of  Ausiia      ^^  va 
Centrai  Asia.  1873.  1  fr  25  cent. 

Half-Houra  in  the  Far  East  ua^'mDam 
the  people  and  wonders  orlndiauUnst:9.^BU.V 

I/)ndon,  Daldy  and  lsbister,8''<>,  350  p «^p.».. 

4  fr.  35  cent. 

Harcourt  (captain  A.  L.  P.).  —  fr  -~  Onr 
Northern  frontier;  being  observatioDS^^  «31$  od 
the  récent  Advances  of  Russia  towa^  ^v^ards 
Hindustan.  and  the  prospects  of  tr-s  .^  trada 
with  Central  Asia.  1869.   I  fr.  25  c»^:»     cent. 

HinchlifT  (Th.   Woodbine).  —  OO       Over 
the  s^ea  and  far  away:  being  a  n?f  wb-  imi 
tive  of  wanderings   round   the  wo  «^  'orld 
lillustr.).  London,  Longmans,  S''^  ^  42€ 

p 26  fr.  25  cent. 

Hutchinson  (K.).  —  The  tagm  -s^fitin 
slave  circulars;  or,  England,  !he  pro^^-otec- 
tor  of  the  negro  slave.  1 876. 1  fr.  25  cs^     cent. 

Merchant  shipping  fact  against  j  .  sen- 
sation.  Speeches  of  M.  Gavendish  9C  Beo- 
tinck  on  merchant  shipping  legiilaV  .^Btioo, 
1875.  GO  cent. 

Toynbee  (captain).  —  I^ffsical  ^^  Çeih 
graphy  1  On  the)  of  that  part  of  the  AK  ^Un- 
tic  which  lies  between  20<*  N.  and^^^  t&» 
S.,  and  exlending  from  10"  to  40'  '  "  W., 
8^«» 1  fr.  85  cent.  {Gavefnm^nt  ^^^ pu- 
blications.) 

Warner  (Th.).  —  How  to  keep  ^  tkt 
clock  right  by  observations  of  the  ^tfberf 
stars.  London^  Williams  and  Sor^S*^^ 
Roy.  8^°.  60  cent. 

Wood  (major  Herbert).  —  The  sha  ^f** 
of  lake  Aral  (maps.).  London^  Smith  ^'^ 
Elder,  8''<»,  860  p 17  Dr.  ^0  cent^ 

DOCOMBNTS  PARLEMENTAIRES- 

9odmin  Gaol  as  a  naval  prison.  ^?^'' 
respondence.  40  cent. 

British  Biirmab  and  West  China.     ^Z. 
velopment  of  trade  and  mission  tolT  ^* 
nan.  Papers.  ï  fr. 

Lighthouses,  etc.  Local  inspecta  ^^ 
Reports.  10  cent  '  ^^ 

Merchant  shipping  Acte  Anendm^^^^ 
(Plimsolli.  50  cent. 

—  Shipping.    Canadian    legisU 
Papers.  50  cent. 

—  Shipping.  Compensation  for 
tion.  20  cent. 

—  Ships  detained  as  unaeaiver^ 
Further  correspondcnce.  60  cent. 

Navy.  Victualling   savings.  Bet^^ 
10  cenL 
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Piers  ând  bârbours  conflrmation.  Âld- 
loro,  Catwater,  UandudOo,  eic.  [Goifer' 
nemenD 40  cent. 

fooUbeg  Lighthouse,  Dublin.  Corres- 
^dence.  50  cent. 

Stlmon  Fisheries.  ]5*\  Report.  8'«. 
70  cent. 

Tarmonth,  Isle  of  Wîght.  Harbour 
(ipenditore.  Retarn.  10  cent. 

Adminlty  Jurisdictlon,  IrelamI  (Go- 
▼eramenL)  10  cent.         • 

PÉRIODIQUES  ANGLAIS. 

*ArmytndNaY7  Gazette.— N°  185(>. 
Les  puissances  navales  de  TEurope.  — 
La  marine,  etc.  =  >'<>  1857.  Nouveau 
collette  pour  les  cadets  de  marine.  — 
Canse  de  la  désertion  de  nos  marins,  etc. 
=.*!"  1858.  L'impopularité  de  la  marine, 
«te.  =  iV1859.  Un  croiseur  puissant.— 
LeDtt/tftti.  —  Le  Téméraire j  etc.  = 
^*  1860.  L*actitité  allemande  dans  la 
^ostrucfion  maritime,  etc. 

*Broad  aiTow.  —  N**  405.  Le  pro- 
KnHhme  des  arsenaux.  —  La  marine  à 
8«int-Stephen,  etc.=  N*  406.  Les  scien- 
^s  techniques  de  la  marine.  —  La  marine 
•«llaise  non  cuirassée,  etc.  =  N»  407. 
^  marine  royale  et  les  marins  du  com- 
merce. —  Les  droits  maritimes  de  TAn- 
tfeterre,  etc.  =  N"»  408.  WlnJUxible. 
**  Le  collège  naval  de  Plymooth,  etc. 

*Colbam*8  unitedSenrice  Magazine. 
•*•  Mai.  Les  meilleurs  types  de  navires 
J«  enerre  pour  la  marine  anglaise.  — 
"l^loire  de  la  marine  indienne.  —  Un 
S^s  canon  en  campagne,  etc. 

*The  Engineer.  —  N«  1055.  Poudre 
P^p  le»  très-gros  canons.  —  OlMudières 
***  acier.  —  Explosions  de  chaudières. 
•^  Flotte  anglaise.  —  Le  chemin  de  fer 
•ous  la  Tamise,  etc. 

*Biigfaieering.  —  >*•  532.  Notes  pour 
"^  torpilles  {suite),  —  Les  machines 
•imposées  Gorliss.  —  Machines  du  Ho- 
^^^^.  —  M.  Reed  et  la  marine.  —  Le 
^non  de  81  tonnes,  etc.  =  K»  533. 
«^périences  de  machines  à  vapeur.  — 
**^  navire-torpille  Zieten.  —  Les  ma- 
^•^ines  dn  Rover.  —  Le  bill  de  la  marine 
■^•Pchande.  —  Le  budget  de  la  marine. 
" —  les  chaudières  du  Serapis.  —  Ex- 
>*OsioB  à  bord  du  Propontis.  —  Les  ex- 
l*ïo«ions  de  chaudières  en  187.j,  etc. 

^*lron. — :N«  169.  Henri  liessonier.  — 
^^ -hutitution  qf  the  naval  archUects^ 


etc.  =a  N°  170.  Les  cuirassés  autrl- 
ehiens.  —  L'institut  des  architectas 
navals.  —  Lancements,  etc.  =  N<»  171. 
Construction  des  navires  en  fer.  — 
Lancements.  —  Le  coût  des  cuirassés.  — 
Acier  pour  construction  maritime,  etc. 
^  N*  172.  Le  bill  de  la  marine  mar- 
chande. —  Lancements,  etc.  =  K*  173. 
Lancements,  etc.  =  N°  174.  L'immigra- 
tion chinoise  aux  Etats-Unis,  etc.  = 
N»  175.  Appareil  sous-marin.  — •  Lance- 
ment, etc. 

^Journal  of  the  applied  soiettoa.  -^ 
N*"  78.  La  culture  du  caoutchouc  dans 
rinde,  etc. 

*  Journal  of  the  Royal  United  service 
Institution.  —  N°  85.  La  marine  mar- 
chande des  Etats-Unis  doit-elle  être  plus 
longtemps  la  source  d'alimentation  de  la 
marine  de  guerre.  —  Les  (  uirassés  cir- 
culaires. —  Quel  est  le  meilleur  moyen 
d'améliorer  et  de  re<  ruter  les  marins  aux 
Etats-Unis,  etc. 

^Journal  of  the  Society  of  Arts.  — 
N»  1221.  Indicateurs  de  nombres  de 
tours,  etc.  =  N<»  1222.  L'Exposition  de 
Philadelphie.  —  Production  d'œufs  de 
vers  à  soie  en  Italie.  —  Production  de 
Pargent  dans  le  monde  entier,  etc.  = 
K^  1225.  Le  commerce  du  Gabon.  —  La 
culture  de  la  vanille,  etc.  =  N*  1226. 
Le  commerce  du  Gabon,  etc. 

The  Navy.  —  N°  99.  La  réserve 
navale  anglaise.  —  La  question  du 
Mistietoe.  ■—  Les  Royal-Marines.  — 
L'Institution  des  architectes  navals.  -^ 
Le  fi-anconia  et  le  Strathclyde.  —  Les 
navires  de  guerre  et  leur  armement,  etc. 

—  N«  100.  Les  navires  de  guerre  et  leur 
armement.  —  Les  Royal-Marines.  — 
Lancement  de  V Inflexible.  —  Le  présent 
et  le  futur  de  la  marine  royale. — L'Ins- 
titution des  architectes  navals.  —  Le 
coût  des  cuirassés  —  La  régie  de  la 
route,  etc.  =  N°  101.  Les  navires  de 
guerre  et  leur  armement.  —  Les  hélices. 

—  Le  bill  de  la  marine  marchande.  — 
Les  quesiions  maritimes  devani  le  Par- 
lement. —  Lancement  de  Vinflexible, 
etc.  =  K"  102.  La  navigation  et  le 
pilotage  des  navires  anglais.  —  La  tor- 
pille \Vhitehea<l.  —  Signaux  de  brume. 

—  Le  tonnage  des  navires  marchands. 

—  Le  bill  de    la   marine  marchande. 

—  L'institution  des  bateaux  de  sauve- 
tage. —  Biilcaux  de  sauvetage  chavira- 
bles,  etc.  =  N°  103.  Le  grand  serpent 
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de  mer.  —  Le  bill  d'amendement  des 
actes  de  la  marine  roarcbande.  —  La 
mise  à  Teau  du  Téméraire^  etc. 

PÉRIODIQUES  ALLEMANDS. 

*ÂUgememe  Militair-Zeitung.  — 
.N®  14.  La  guerre  carliste.  —  La  nou- 
velle th  orie  d'exercices  en  France,  etc. 
=  N*»*  15,  16,  17.  La  guerre  carliste 
(iuité).  —  Voilure  nouvelle  pour  le  irain 
et  Tartillerie,  etc. 

*Annaleii  der  Hydrog.  and  Marit. 
Météorologie,  1876.  —  ^'°  1 .  Voyage 
de  la  Gazelle,  d'Amboine  k  Brisbane.  — 
Voyage  de  VAugusta^  de  l'embouchure 
du  fleuve  Magdalena  jusqu'à  fiarran- 
quilla.  —  Henscignements  sur  le  Ran- 
ders  Fiord,  Jutlarid,  Kaltegat.  —  Mouil- 
lages sur  les  côtes  de  Terre-Neuve  et  du 
Labrador.  —  Le  chenal  de  Belize.  —  La 
baie  de  Sandai  (côte  est  du  Japon).  — 
Ports  de  Oscuro,  Zapallar,  Papudo  au 
Chili.  —  Températures  et  courants  de 
surface  observés  par  VArcona  en  octo- 
bre 1875,  océan  Atlantique équatorial.  — 
Reciitication  de  quelques  positions  aux 
Antilles  et  dans  TAmérique  centrale.  — 
Déclinaison  magnétique  en  Europe;  sa 
variation  séculaire.  —  Déviation  des 
compas,  méthode  Smith.  =  N«  2.  Voyage 
de  la  Gazelle  ^cùte  0.  et  N.-O.  d'Aus- 
tralie à  Amboine,  observations,  tableaux, 
sondes).  —  Voyage  de  ÏArcona  (Monté- 
video  à  Plyoïouth,  observations.)  —  Tra- 
versée de  la  Méduse  de  Madère  à  San- 
vos.  —  Traversée  de  la  Vhieta  de  Madère 
à  Rio.  —  Traversée  de  la  Luise  de  Ma- 
dère à  Rio.  —  Traversée  de  la  Victor  ta 
de  Madère  à  Saint-Thom:is.  —  Ensemble 
des  observations  faites  dans  TAtlantique 
d'octobre  à  décembre  sur  ces  5  derniers 
navires.  —  De  Londres  à  Honolulu.  — 
Entrées  de  Melbourne,  Sydney,  Manille, 
San-Francisco.  —  Côtes  de  la  Nouvelle- 
Zélande.  —  L'embouchure  de  1  Amour. 
=  ^<»  3.  Traversée  de  la  lîeriha  (de 
Nagasaki  à  Wiadiwostock,  Hakodadi  et 
Yokohama.  —  Rapports  de  VArcona 
(Atlantique,    océan    Indien,    Pacifiquei. 

—  Rapports  du  Cyclop.  Le  fleuve 
Min  près  Foochow.  —  Baie  de  Yokoska 
près  Yeddo  et  son  bassin  de  radoub. 

—  Traversée  rapide  de  Liverpool  à 
Opia  tlles  Samoa),  83  jours.  —  Cote 
occidentale  du   Groenland,    voyage    lie 


Valorous  de  Disco  à  Plymoutb.  —  du 
Raza,  golfe  de  Californie.  —  Sonda- 
ges du  Challenger  entre  le  Japon  et 
Honolulu.  —  Les  sondages  du  Valor^ms 
dans  l'Atlantique  nord.  —  Observations 
du  Cluillenger  entre  la  Nouvelle-Guinée 
et  le  Japon.  —  Observations  météorolo- 
giques de  VAriadney  mers  de  Chine.  — 
Les  vents  de  Nagasaki.  —  Climatologie 
de  Wiadiwostock,  Sibérie  orientale,  com- 
parée à  Marseille.  —  Climat  de  NUkola- 
jewsk  sur  TAmour. 

^Gorrespondenxblatt  der  AfHkaiii- 
schen  Gesellschaft.  —  N"  16.  Expédi- 
tion sur  la  côte  du  Loango.  •—  Deu&îéme 
voyage  de  Pechuel-Lôsche  à  QulUu.  — 
Voyage  de  Lenz  sur  1  Ogowe. 

*Hansa.  —  N°  9.  Le  navire -torpille 
Vlan.  —  Lettres  de  capitaines  allea[la^d^ 
(de  la  mer  de  Sargasse   à  Valparaiso). 

—  Aimantation  des  aiguiiies.  —  Route 
par  eau  des  mers  du  Nord  à  rintériear 
de  la  Russie.  —  Prescriptions  sur  l'i*rri- 
mage  des  grains  à  bord,  etc.  =  K*  10. 
Droit  maritime,  interprétations  an^lsûi^ 
et  allemande.  —  Le  projet  de  canal  de 
Dresde  à  Berlin  et  Rostock.  —  Lettres 
de  capitaines  allemands  (Gottent»urg)i 
etc.  =  N**  11.  Cuirasse,  éperon,  cano^i 
torpille.  —  Lettres  de  capitaines  ail*" 
mands  (Arecibo,  Porto-Rico.)  —  Assem- 
blée générale  du  commerce  allemand 9  ^ 

*Jahrbûcher  fur  dip  Deutsche  Ar- 
mée und  Marine.  —  N°  56.  CampaC'^^ 
de  Rourbaki  contre  Werder.  —  Obser- 
vations sur  la  guerre  de  sécession  ^° 
Amérique.  —  Efficacité  pratique  ^^  I 
armes  à  feu.  —  Les  chemins  de  ^^^ 
français  pendant  la  guerre  de  1870-J  *>'^' 

*Marine-Verordnung8-Blatt  — >*  *• 
Aides-brancardiers  dans  la  marine-  "^ 
Prescription  pour  la  machine  dan^  ^ 
marche  à  la  voile.  —  Modification .,  ** 
règlement  d'examen  des  cadets.  —  ■%. 
blissements  pouvant  donner  des  ccfti^ 
cats  d'études  aux  volontaires  d'un    jf*! 

—  Règlement  k  ajouter  au  catalogue  ^  ** 
bibliothèques  de  bord,  elc.  =  N«  9.  ï*^^] 
placement  des  1'"  maîtres  sur  les    ^  ' 
vires  armés  pour  plus  d'un  an.  —    ?*  ^ 
nuel  d'instruction  pour  les  sous-offi^*^ 
de  la  marine.  —  Modifications  ^  ^'^"^^i 
truction  sur  la  formation  des  mou^^    ^| 

—  Rectilîcation  à  la  théorie  du  ^"*^ 
modèle  1871.  etc. 
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ENCORE  U  QUESTION 

DÉCUIRASSEMENT 


)is  ans,  dans  une  séance  de  la  Réunion  des  officiers  de  teiTe 
[Royal  imited  service  Institution),  qu'on  veuille  bien  me  per- 
e  traduction  un  peu  libre,  l'architecte  en  chef  de  la  marine 
hief  naval  architect),  M.  Barnaby,  mettait  sous  les  yeux  de 
.  les  plans  de  deux  navires.  L'un  représentait  le  Téméraire, 
iction  à  Ghatham ,  l'autre,  un  navire  de  même  dimension, 
mme  le  premier  à  la  flottaison,  mais  sans  cuirasse  sur  les 
protéger  l'artillerie. 

iroir  fait  la  description  du  Téméraire,  navire  bien  connu 
i,  M.  Bamaby  continuait  ainsi  : 

autre  navire,  la  batterie  percée  de  bout  en  bout  est  armée  de 
18  tons  *  pouvant  fournir  du  môme  bord  un  feu  convergent 
3.  Aux  deux  extrémités  seulement,  elle  est  protégée  par  une 
uirassée.  Les  gaillards  sont  armés  de  12  canons  de  64 
ers)  en  barbette,  avec  sabords  pour  le  tir  en  chasse  et  en 

admet,  comme  dans  ce  dernier  navire,  l'absence  de  protection 
ur  l'artillerie,  le  poids  de  la  cuirasse  supprimée  peut  s'utiliser 
3  façons.  On  peut,  par  exemple,  comme  on  Ta  fait  ici,  accrot- 
it  le  poids  de  l'artillerie  et  des  munitions  ;  ou  bien,  conser- 
me  poids  d'artillerie,  accroître  l'épaisseur  de  la  cuirasse  à  la 
c'est-à-dire  la  quantité  de  protection. 

in  anglais,  ton,  éqniyant  à  1,016  kllogr. 
MAI.    —   AOUT    1876.  21 
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«  Ici,  c'est  encore  M.  Barnaby  qui  parle,  il  faut  que  j'ajoute  quelq»  ^s 
mots  pour  compléter  l'historique  de  ce  dernier  plan.  Je  dois  dire  t(^^mxt 
d'abord  que  c'est  uu  plan  abandonné.  C'était  pendant  l'automne  derni^  or 
(1872)  qu'on  l'avait  mis  en  discussion,  en  môme  temps  que  le  plan  ^eIu 
Téméraire.  Si  je  mentionne  cette  date,  c'est  qu'à  la  môme  époqm^uie, 
chose  assez  curieuse  (curiovsly  C7iaugh)  et  que  nous  ignorions,  penda^nt 
que  nous  discutions  la  question  du  décuirassement,  la  môme  queslion.    se 
discutait  en  France.  J'ai  ici  eu  extrait  la  traduction  d'un  article  pul^  lié 
dans  le  numéro  de  février  (1873)  de  la  Revue  maritime  par  le  vi«zre- 
amiral  Touchard,  qui  occupe  en  France  une  position  analogue  à  c^  lie 
de  notre  contrôleur  de  la  marine  (controUer  oftlie  navy)  *.  Je  vais^      si 
vous  le  permettez,  en  lire  quelques  extraits.  » 

Nous  ne  reproduirons  pas  ici  la  citation,  assez  longue,  du  chief  na-m^al 
architect,  nous  nous  bornerons  dans  le  cours  de  cet  examen,  au  fur  et 
à  mesure  des  besoins  de  la  cause,  à  extraire  quelques  passages  de  rstr- 
licle  lui-même,  mais  nous  dirons  tout  de  suite  que,  dans  la  discussion 
qui  suivit  et  à  laquelle  prirent  part  plusieurs  ofliciers  distingués  de  la 
marine  anglaise,  l'idée  du  décuirassement  de  l'artillerie  ne  fut  pas  — 
sauf  une  ou  deux  exceptions  —  accueillie  avec  faveur,  qu'elle  fut  métx^^ 
l'objet  de  critiques  sévères. 

C'est  ainsi  que  dans  l'un  et  l'autre  pays  et  presque  à  la  môme  heoJ"^ 
cette  idée  rencontrait  la  môme  fortune  contraire. 


I. 


Quelques  lecteurs  de  la  Revue  maritime  se  rappelleront  peut-ôt^^* 
que  l'article  cité  par  l'éminent  ingénieur  anglais  avait  pour  titre  :  ^^ 
Question  du  décuirassement.  Publié  en  1873,  dans  le  numéro  defévri^^ 
de  cette  Revuê,  il  était  daté  de  décembre  1872  et  remontait  bien,  aiX*-^' 
que  le  disait  M.  Barnaby,  à  la  môme  date  que  le  plan  anglais.  Ms-i  ^\ 
avant  d'être  livré  à  la  publicité,  il  n'avait  pas,  comme  celui-ci,  813-*^^ 
répreuve  d'une  discussion  officielle  ;  c'était  une  œuvre  individuelle  ^ 
il  était  tout  naturel  dès  lors  que  M.  Barnaby  n'en  eût  rien  connu. 

Ce  n'est  pas  que  la  question  du  décuirassement  apparût  pour  la  p 
mière  fois  dans  le  monde  maritime,  que  ce  fût  une  idée  nouvelle;  m 

I  Le  ControUer  of  the  navy  n'a  pM  d'analogue  on  France. 
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iée  avait  dû  naître  dès  le  lendemain  de  la  naissance  du  canon  rayé, 
,  en  France  comme  en  Angleterre,  elle  était  devenue  le  partage  de 
lelques  bons  esprits,  mais  jusque-là  le  décuirassement  de  l'artillerie 
ivait  guère  été  qu'un  sujet  de  conversation,  et  la  question  n'était  pas 
rtie  d'un  cercle  étroit  de  discussion ,  lorsque  tout  d'un  coup,  et  à  la 
*me  heure  en  France  et  en  Angleterre ,  elle  prenait  corps  en  quelque 
rte  et  faisait  invasion  dans  le  domaine  officiel  ;  pendant  qu'on  la 
sentait  à  l'Amirauté  anglaise,  on  la  discutait  aussi  en  France  au  Gon- 
11  des  travaux,  et  peu  de  temps  après  la  publicité  s'en  emparait,  ici 
r  l'organe  de  la  Revue  maritime,  là  par  l'organe  du  journal  de 
Jnited  Service.  Cette  coïncidence  et  cette  date  ne  seront  peut-être  pas 
ns  intérêt  pour  l'histoire  de  l'architecture  navale  au  xix*  siècle. 
L'auteur  de  la  Qurestion  du  décuirassement  avait  voulu  démontrer 
le  le  navire  d'escadre^  navire  de  mer  maté  et  cuirassé,  tel  qu'on 
ivait  conçu  jusque-là,  ne  comportait  pas  et  ne  pouvait  pas  comporter 
le  protection  suffisante  de  l'artillerie,  c'est-à-dire  une  épaisseur  suffi- 
nte  de  la  cuirasse  destinée  à  protéger  l'artillerie,*  que  dès  lors  cette 
tirasse,  au  lieu  d'être  une  protection,  devenait  un  danger  et  que  le 
eilleur  moyen  —  sinon  le  seul  —  de  conjurer  ce  danger,  c'était  de 
ipprimer  la  cuirasse. 

«  11  s'agit  de  savoir,  disait-il,  si  nous  allons  continuer  à  construire 
ï8  navires  de  9  à  10  mille  tonneaux  de  déplacement,  des  navires  de 
^  mètres  de  longueur,  de  savoir  si  nous  allons  consacrer  à  chacun 
^Ux  10  à  11  millions  et  livrer  à  l'inconnu  de  la  guerre  sous-marine 
8  coûteux  engins  que  la  torpille  pourra  détruire  d'un  seul  coup  ;  ou 
^ïi  si,  désertant  cette  voie  ruineuse,  il  ne  serait  pas  à  la  fois  plus  hâ- 
te et  plus  prudent  de  renoncer  dès  à  présent  à  une  protection  inefficace 

partant  dangereuse.  Cette  question  beaucoup  de  bons  esprits  en 
^nce  et  hors  de  France  l'ont  résolue  par  le  décuirassement, 
«i  Qu'on  veuille  bien  ne  pas  perdre  de  vue,  disait-il  ailleurs,  que  j'ai 
ia  soin  de  définir  le  terrain  de  cette  étude.  Il  ne  s'agit,  je  le  répète,  que 
L  navire  d'escadre,  de  la  quantité  de  protection,  et  de  l'artillerie  qu'il 

tUporte.  S'il  s'agissait  du  garde-côte,  ce  serait  autre  chose » 

Cest  donc  bien  du  navire  de  mer  cuirassé  (sea  going  iron  clad)  qu'il 
^t.  Au  lieu  du  réduit  cuirassé  renfermant  4  ou  6  canons  au  plus, 
^teor  voulait  une  batterie  de  bout  en  bout — sans  protection  latérale. 
^fais,  disait-il  encore,  le  combat  en  pointe  étant  admis  comme  consé- 
!^«nce  de  l'éperon  et  comme  base  de  la  tactique  navale,  la  protection 
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longitudinale  s'en  déduit.  On  obtiendra  celle-ci  au  moyen  d'une  trayev: 
cuirassée  à  l'avant,  ou  par  toute  autre  disposition  analogue.  » 

Ainsi,  les  deux  solutions  présentées,  l'une  en  Angleterre,  l'autre 
France,  ne  différaient  pas  dans  leurs  traits  essentiels.  L'une  et  Taul 
peuvent  se  résumer  ainsi  :  décuirassement  de  l'artillerie,  en  maintens 
la  protection  longitudinale  ;  accroissement  en  nombre  de  cette  artille^ 
et  armement  de  la  batterie  de  bout  en  bout. 

Voilà  donc  où  en  était  la  question  de  décuirassement  à  la  fin  de  182 
12  ans  après  que  le  premier  navire  cuirassé,  la  Gloire,  avait  paru. 
Angleterre,  le  plan  proposé  par  M.  Barnaby  était  écarté  après  discussia 
en  France,  l'opinion  était  peut-être  mieux  préparée,  mais  les  blessures 
la  dernière  guerre  saignaient  encore  et  le  sentiment  des  récents  dé&^s 
très  devait  peser  sur  les  décisions  du  pouvoir  responsable  plus  encc 
que  sur  l'initiative  individuelle.  En  adoptant  la  tourelle  fixe  et  le  canoa 
barbette,  on  avait  déjà  fait  un  pas  dans  la  voie  du  décuirassement;  C 
lait-il  aller  au  delà?  Le  temps  était-il  venu?  Était-ce  à  nous  à  prenc 
cette  initiative  hardie,  sinon  téméraire?  Voilà  ce  qui  se  disait  alors, 
la  question  du  décuirassement  restait  en  suspens  ;  on  attendait,  pour 
donner  une  solution,  que  des  arguments  plus  décisifs  pussent  lui  v&i 
en  aide. 

Trois  années  et  plus  ont  passé  sur  les  faits  que  je  viens  d'exposer, 
pendant  ce  temps  la  lutte  entre  le  canon  et  la  cuirasse  a  continu 
lutte  sans  trêve,  dans  laquelle  le  canon  a  de  plus  en  plus  affirmé 
supériorité.  En  1872,  on  en  était  en  France  au  canon  de  27%  et  en  A 
gleterre  à  celui  de  35  t.;  nous  en  sommes  aujourd'hui  au  canon  < 
32%,  et  VInflexible,  qui  vient  d'être  mis  à  l'eau  en  Angleterre,  va  H 
armé  de  canons  de  81  t. 

En  Italie,  on  construit  deux  navires  du  type  Dévastation,  qui  sero 
armés  chacun  de  4  canons  de  100 1.,  sortant  des  ateliers  de  sir  W.  Arm 
Irong;  un  de  ces  canons  est  achevé. 

Le  canon  de  81  t.  doit  percer  une  épaisseur  de  cuirasse  de  24pouc< 
(61%)  à  une  distance  de  1  mille  ;  d'ailleurs,  on  savait  déjà  qu'à  moyenr 
distance  de  combat  la  plupart  des  navires  cuirassés  à  fiot  ne  pourraiei 
résister  au  tir  convergent  —  à  inflammation  électrique  —  des  caaos 
de  35  t.  et  même  de  25  t.  Les  expériences  faites  en  Allemagne  ne  laii 
salent  subsister  aucun  doute  sur  l'irrésistible  puissance  de  pénétratio 
d'un  pareil  tir. 

Dans  le  môme  temps,  la  torpille  avait  agrandi  son  champ  d'actiofl 
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Après  la  torpille  portative,  instrument  de  la  guerre  de  la  Sécession 

américaine,  on  avait  vu  paraître  la  torpille  Harvey,  qui  avait  été  en 

-France  Tobjet  d'heureuses  modifications.  Mais  celle-ci,  souvent  capri- 

crieuse,  toujours  délicate  à  manier,  n'offrait  encore  à  l'attaque  comme 

ik  la  défense  qu'une  arme  d'une  portée  très-restreinte  et  d'un  eflfet  in- 

cox'tain. 

Jusque-là  et  dans  ces  conditions  d'emploi  et  de  portée,  la  torpille  ne 
semblait  pas  destinée  à  figurer  utilement  sur  le  théâtre  des  grandes 
luttes  maritimes,  son  rôle  ne  pouvait  y  être  que  borné  et  secondaire, 
lox-sque  la  torpille  Whitehead  est  venue  réaliser  un  nouveau  et  décisif 
"progrès;  cest  à  elle  — jusqu'ici  du  moins  —  que  semble  réservée  la 
X>remière  place  parmi  les  instruments  de  la  guerre  sous-marine.  Mais  la 
crarrière  reste  ouverte  aux  esprits  chercheurs,  et  nous  savons  qu'un  de 
nos  jeunes  officiers  —  déjà  distingué  par  d'éminents  travaux  —  pour- 
suit avec  succès  une  idée  féconde  dont  personne  mieux  que  lui  n*est 
propre  à  obtenir  les  conséquences  pratiques. 

Ainsi  donc  les  arguments  que  j'invoquais  en  1872  dans  la  Question  du 
dé  cuirassement  subsistent  tout  entiers  aujourd'hui^  et  les  prévisions 
<Iixi  semblaient  téméraires  à  cette  époque  ont  été  dépassées  par  les  faits. 
l^a  puissance  du  canon  a  doublé,  et  la  torpille  n'est  plus  cet  instrument 
capricieux  et  délicat,  cet  instrument  à  portée  restreinte  dont  on  parlait 
^outà  l'heure.  Sa  portée  s'est  accrue  et  s'accroîtra  peut-être  encore, 
^on  champ  d'action  s'est  agrandi;  c'est  un  canon  sous-marin.  Quant  à 
l*^peron,  ne  peut-on  pas  le  comparer  dans  le  navire  d'escadre  à  une 
gigantesque  baïonnette  mise  en  mouvement,  j'ai  presque  dit  maniée, 
P^r  une  force  de  6,000  à  7,000  chevaux  ;  c'est  une  arme  qui  a  fait  ses 
Pï'euves,  mais,  pour  en  assurer  l'efficacité,  il  faut  que  le  navire  qui  en 
^^t  armé,  qui  la  manie,  tourne  vite.  Or,  le  nouveau  gouvernail  ^—  mû 
P^ï  l'appareil  Farcot  —  est  un  puissant  auxiliaire  de  la  faculté  de 
tourner  vite. 

'Voilà  ce  qu'étaient  hier  encore  les  armes  offensives  du  navire  d'escadre 

^^  ce  qu'elles  sont  devenues,  mais  qui  peut  prévoir  ce  qu'elles  seront 

demain?  Sur  terre,  le  fusil  à  tir  rapide  n'a-t-il  pas,  pour  ainsi  dire,  an- 

^^lé  la  baïonnette  ?  Nous  ne  l'avons  que  trop  appris  dans  la  dernière 

içuerre,  le  rôle  de  la  baïonnette  est  fini,  et  l'on  n'entendra  plus  retentir 

^^^M"  les  champs  de  bataille  le  cri  si  français:  A  la  baïonnette!  Ce  qu'à 

îaii  sur  terre  le  fusil  à  tir  rapide ,  le  canon  sous-marin  le  fera-t-il  sur 

^er?  Aura-t-il  pour  effet,  en  tenant  l'ennemi  à  distance,  d'annuler 
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l'éperon?  Il  y  a  peu  de  temps,  le  canon  était  encore  l'arbitre  des cg 
bats  sur  mer,  le  canon  sous-marin  va-l-il  lui  restituer  la  plénitudes 
son  ancien  rôle? 

Nous  traversons  une  période  de  transformations  rapides  —  péri  * 
déjà  longue  et  dont  le  regard  le  plus  pénétrant  ne  découvre  pa« 
terme.  La  roule  que  nous  suivons  est  obscure,  semée  de  doute  et  d" 
prévu,  et  ce  qui  passait  pour  erreur  hier  peut  devenir  vérité  demaic: 

Il  y  a  quatre  ans,  en  France  comme  en  Angleterre  l'idée  de  décui  i 
ser  l'artillerie  était  jugée  et  condamnée.  On  la  disait  tout  au  moins  ;g 
maturée,  et  ce  n'est  pas  à  moi  qu'il  convient  de  contester  ce  qui  s^ 
sait  alors.  Est-elle  encore  prématurée  aujourd'hui  ? 


IL 


On  vient  de  publier  en  Angleterre  deux  écrits  qui  méritent  d'^ 
connus  et  médités  ;  je  me  propose  d'en  donner  ici  quelques  extr9 
l'un  a  pour  titre  .fin  the  best  types  of  war  vessels  for  the  British  If^ 
l'auteur  est  le  commander  Gérard  Noël,  R.  N.;  l'autre  a  pour  lit: 
Naval  Powers  and  their  policy. 

Le  premier  de  ces  écrits  a  obtenu  le  prix  annuel  de  50  livres  fo 
par  une  réunion  d'officiers  de  marine  qui,  croyons-nous,  fait  partie 
YUnited  service  Institution.  Cette  réunion  est  connue  sous  le  nom. 
Junior  naval  professional  Association,  Le  mémoire  du  commatÊr 
6.  Noël  a  été  publié  dans  le  journal  de  V United  Service  ;  c'est  celui  d 
je  vais  m'occuper  en  premier  lieu. 

Le  commander  Gérard  Noël  demande  que  dans  le  navire  d'esca 
la  batterie  soit  décuirassée  et  que  Ton  se  borne  à  protéger  les  part 
vitales  par  une  cuirasse  à  la  flottaison.  Il  demande  que  la  batterie  e 
armée  de  bout  en  bout,  et  que  la  protection  longitudinale  soit  assu 
au  moyen  d'une  cuirasse  légère  à  l'avant  et  à  l'arrière.  Il  voudrait 
outre  que  le  navire  d'escadre  —  avec  un  moindre  déplacement  —  < 
vînt  plus  maniable  et  coûtât  moins  cher,  enfin  qu'il  ne  dépassât  ; 
7,500  t.  de  déplacement.  Le  navire  do  7,500  t.  formerait  la  l'*  cla 
des  navires  d'escadre;  la  2*  se  composerait  de  navires  de  5,000  t.  si 
lement.  Tel  est  dans  son  ensemble  le  projet  de  l'auteur;  il  va  du  re 
l'exposer  lui-même. 

«  Je  voudrais,  dit-il,  des  navires  construits  d'après  le  principe  du  i 
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cuirassement  de  la  batterie,  armés  d  une  fois  et  demie  autant  de  canons 

((da  même  calibre)  que  les  navires  actuels Quand  je  considère 

que  le  poids  total  de  Tarlillerie  de  {Hercules,  munitions  et  projectiles 
compris,  ne  dépasse  pas  640  t.,  environ  le  —■  de  son  déplacement,  je 
suis  persuadé  qu'il  serait  possible  d'en  porter  le  poids  à  1,000  t. 
moyennant  le  décuirassement  de  la  batterie.  Je  voudrais  donc  attribuer 
à  rartillerie  plus  de  place  et  d'importance,  en  donnant  au  navire  de 
5,000  t  de  déplacement  10  canons  de  12  t.  et  7  de  9  t.,  c'est-à-dire  un 
poids  total  —  munitions  comprises  —  de  600  t.  environ.  Les  navires 
de  7,500  t.  recevraient  10  canons  de  18  t.  et  7  de  12  t.,  soit  un  poids 
total  d'artillerie  de  880  t.;  aucun  navire  cuirassé  n'aurait  un  armement 
plus  lourd  que  ce  dernier 11  me  semble  que  dans  ces  der- 
nières années  on  a  attribué  au  tir  en  chasse  une  trop  grande  valeur. 
Dans  les  combats  d  escadre,  on  manœuvrera  surtout  pour  frapper  avec 
l'éperon,  et,  dans  les  croisements  à  contre-bord,  ce  sont  les  canons  de 
côté  que  l'on  emploiera;  c'est  donc  aux  canons  de  côté  et  au  tir  par  le 

traders  qu'appartiendra  le  rôle  le  plus  eflicace  En  ré- 

partissant  les  canons  sur  la  longueur  du  pont,  outre  l'avantage  d'un 
plus  grand  emplacement  pour  la  manœuvre,  on  diminuera  l'eflet  produit 
par  l'éclatement  d'un  obus  de  gros  calibre.  Dans  un  espace  resserré, 
cet  éclatement  ferait  non-seulement  plus  de  victimes,  mais  il  pourrait 
en  résulter  une  panique,  ou  tout  au  moins  un  grand  désordre,  et  la 

wiwe  hors  de  combat  de  tous  les  canons Je  maintiens 

Que  le  cuirassement  de  la  batterie  a  pour  elTet  de  restreindre  l'étendue 
<*e  cette  batterie,  et  qu'après  tout,  il  est  impossible  de  la  rendre  impé- 
i^étrable  aux  coups  de  la  grosse  artillerie.  Je  voudrais  donc  que  dans 
^08  navires  d'escadre  on  renonçât  à  protéger  autre  chose  que  la  flottai- 
son  le  navire  de  5,000  t.  porterait  un  poids  de  440  t.  de  cui- 

''^^e,  représentant  une  ceinture  cuirassée  de  10  pieds  (3»,05)  de  large, 

^  pieds  (1",22)  au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison  et  6  pieds  (1  ",83)  au- 

^^ssous.  A  la  ligne  de  flottaison,  l'épaisseur  serait  de  10  pouces  (25%), 

^^liiiiuant  jusqu'à  8  pouces  (20%)  aux  arêtes  inférieure  et  supérieure; 

^'^©  8'appuierait  sur  un  matelas  en  bois,  en  arrière  duquel  on  dispose- 

''^it    des  soutes  à  charbon    A  partir  de  100  pieds  (30V8) 

'^©surés  depuis  le  bossoir  en  allant  vers  l'arrière,  l'épaisseur  de  la  cui- 
'^^e  irait  en  diminuant,  de  manière  qu'au  bossoir  elle  fût  réduite  de 
Moitié.  Cette  réduction  permettrait  de  protéger  l'avant  par  une  cuirasse 
^^e  qui  montant  jusqu'au  pont  des  gaillards  s'étendrait  à  15  pieds 
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(4",57)  de  chaque  bord,  à  partir  de  l'étrave  vers  Tarrière.  A  l'arrière, 
la  cuirasse  s'élèverait  de  6  ou  8  pieds  (i°',83  ou  2",44),  en  diminuant 
d'épaisseur  à  partir  de  la  ligne  de  flottaison. 

Les  navires  de  7,500  t.  porteraient  de  môme  une  ceinture  cuirassée. 
Â  la  ligne  d'eau,  la  cuirasse  serait  en  deux  épaisseurs  formant  ^ine 
épaisseur  totale  de  14  pouces  (35%)  à  la  flottaison,  et  allant  en  dinii- 
Tiuant  jusqu'à  10  pouces  (25%)  aux  cans  inférieur  et  supérieur;  la  lar- 
geur de  cette  ceinture  serait  de  10  pieds  (3",05)  et  le  poids  de  700  t. 
En  terminant,  je  résume  ainsi  les  principes  que  je  viens  d'ex- 
poser au  sujet  du  navire  d'escadre  : 

«  r  Pour  empocher  autant  que  possible  que  le  navire  d'escadre  ne  soit 
coulé  par  le  canon,  il  faut,  aux  dépens  de  la  protection  de  la  batterie, 
lui  donner  une  épaisse  cuirasse  à  la  flottaison  appuyée  sur  un  matelas 
et  sur  un  système  d'épaulemenl,  de  manière  à  protéger  complètement 
la  machine  et  le  gouvernail;  pour  empêcher  autant  que  possible  cjo'il 
ne  soit  coulé  par  l'atteinte  de  l'éperon  ou  de  la  torpille,  il  faut  lui  don- 
ner un  système  complet  de  compartiments  étanches; 

«  2**  Sa  machine  sera  capable  de  lui  faire  filer  14  nœuds  ; 

«  3**  Son  éperon  aura  la  forme  de  l'éperon  de  V Hercules ,  et  il  sera 
armé  de  17  canons  dont  14  en  batterie,  le  reste  en  chasse  et  en  retraite; 

«  4**  Une  ceinture  cuirassée  de  10  pieds  (3™, 05)  de  large  enveloppera-  ^^ 
flottaison,  elle  aura  une  épaisseur  suffisante  pour  protéger  celle—^ 
contre  la  grosse  artillerie  ;  l'avant  sera  protégé  par  une  cuirasse  lég'^'^ 
montant  jusqu'au  pont  des  gaillards;  à  l'arriére,  elle  s'élèvera  à  envir^^ 
10  pieds  (3°, 05)  au-dessus  de  l'eau. 

«  Je  voudrais  deux  classes  de  navires  d'escadre  de  ce  type.  La      *  " 

comprendrait  10  navires  de  7,500  t qui  seraient  vaisseaux:     ^^ 

tète  dans  les  divisions,  ou  pelotons  ;  la  2*  comprendrait  environ  20  Xi-^' 
vires  de  5,000  t.,  navires  ordinaires  d'escadre.  J'ai  demandé  14  no&«>^^ 
de  vitesse,  parce  que  je  considère  comme  nécessaire  une  réserve  ^® 
4  nœuds  pour  une  escadre  de  cuirassés  à  éperon  manœuvrant  avec  i-^^^^® 
vitesse  de  10  nœuds.  Cette  vitesse  de  10  nœuds  est  un  maximum  qa*  ^^'^ 
ne  pourrait  dépasser  sans  danger,  quand  il  s'agit  [de  manœuvrer  ^^ 
escadre. 

« Chacun  de  ces  navires  devrait  être  pourvu  d'un  ca*^^^ 

construit  en  tôle  d'acier,  de  50  pieds  (15'",24)  de  long,  aussi  rapide  cj'" 
possible,  armé  de  torpilles  d'attaque  par  l'avant,  ou  par  le  travers.  I^ 
hommes  chargés  de  la  manœuvre  des  torpilles,  aussi  bien  que  c^i*-^ 
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chargés  de  la  manœuvre  du  canot  seraient  abrités  par  des  écrans 
d*acier.  • 

Telles  sont,  en  ce  qui  concerne  le  navire  d'escadre,  les  propositions 
da  commander  Gérard  Noël.  Ces  propositions  ont-elles  obtenu  l'assen- 
timent  de  YUnited  Service  Institution?  11  est  permis  de  le  croire,  puis- 
que Fauteur  a  remporté  le  prix  et  que  son  mémoire  a  été  publié  dans 
le  journal  et  sous  les  auspices  de  cette  réunion.  Or,  en  1872  que  disait 
Fauteur  de  la  Question  du  décuirassement?  Que  l'on  veuille  bi«n 
me  permettre  de  citer  encore  quelques  passages  de  ce  dernier  écrit, 
afiu  de  les  rapprocher  des  citations  que  je  viens  de  faire;  il  disait  : 
«  La  question  qui  s'agite,  ce  n'est  pas  la  suppression  de  toute  protection 
dans  le  navire  d'escadre,  il  ne  s'agit  pas  de  supprimer  la  protection 
des  parties  vitales,  flottaison  du  navire,  soutes  aux  poudres,  chaudières 
et  moteur,  non;  il  s'agit  seulement  de  supprimer  la  cuirasse  du  fort 
central,  la  protection  latérale  de  l'artillerie,  réserve  faite  de  la  protection 
longitudinale. 

« Les  deux  escadres  ennemies  courant  l'une  sur  l'autre  se- 
ront rangées  sur  une  seule  ligne,  oir  sur  plusieurs,  ou  en  pelotons, 
mais,  quel  que  soit  Tordre  de  bataille,  il  y  aura  des  chocs,  des  frôle- 
ments à  contre-bord;  les  lignes  se  traverseront,  puis,  mettant  la  barre 
tout  d'un  bord  pour  revenir  sur  l'ennemi,  on  se'traversera  de  nouveau: 
malheur  au  navire  qui,  désemparé  dans  la  première  passe,  ou  tournant 
moins  vite  que  l'ennemi,  lui  prêtera  le  flanc  !  il  sera  coulé  d'un  seul 
coup 

« Mais,  ce  n'est  pas  tout,  ce  fort  central  avec  sa  muraille 

cuirassée  n'est  pas  impénétrable  ;  dans  toutes  les  phases,  à  toutes  les 
distances  de  ce  combat,  il  pourra  être  percé  par  les  projectiles  enne- 
mis et  il  le  sera  sans  aucun  doute.  Imagine-t-on  quel  effet  va  produire 
^  de  ces  énormes  projectiles  pénétrant  dans  le  fort  central,  y  éclatant 
^^  projetant  devant  lui  un  cône  meurtrier  de  débris  de  bois  et  de  fer? 
^  espace  est  resserré,  les  canons  sont  disposés  sur  une  double  ligne,  tri- 
^^  et  bâbord,  les  hommes  s'y  pressent  nombreux,  tout  sera  fauché, 

détruit,  pas  un  homme  ne  restera  debout,  pas  un  canon  en  état  de  faire 
feu. 

•    A  quoi  sert  donc  celte  cuirasse  du  moment  qu'elle  est  pé- 

^^able?  Loin  d'être  une  protection,  c'est  un  danger  et  elle  ne  fait  que 
«'îcier  dans  leur  tir  ces  canons  qu'elle  est  impuissante  à  protéger.  » 
-^ixisi,  en  1872  comme  en  1876,  dans  les  deux  documents  que  je  mets 
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en  regard  l'uQ  de  l'autre,  ï Essai  sur  les  meilleurs  types  de  navira 
de  guerre  et  la  Question  du  décuirassement,  c'est  bien  du  décuirasse- 
ment  de  la  batterie  qu'il  s'agit.  S'il  existe  quelque  diflférence  dans  les 
dispositions  accessoires,  l'objet  principal  est  bien  le  même,  et  ce  que 
demande  aujourd'hui  le  commander  Gérard  Noël,  l'auteur  de  la  QtieS" 
tion  du  décuirassement  le  demandait  il  y  a  bientôt  quatre  ans.  Serait- 
ce  que,  pendant  ces  quatre  années,  il  s'est  fait  eu  Angleterre  un  chaDge- 
ment  d'opinion?  Le  second  écrit  gue  j'ai  cité.  Naval  Powers  and  tHeir 
polici/y  va  répondre  à  cette  question  : 

«  Diverses  causes,  dit  M.  John  G.  Paget,  auteur  de  cet  écrit,  ont  con- 
tribué à  la  violente  réaction  qui  paraît  s'être  produite  dans  l'esprit  pu- 
blic aussi  bien  que  parmi  les  hommes  du  métier,  réaction  contre  le 
système  de  cuirassement  qui  a  prévalu  jusqu'ici.  Parmi  ces  causes,  nous 
citerons  l'éperon,  la  puissance  de  pénétration  du  boulet  qui  va  crois- 
sant pour  ainsi  dire  de  jour  en  jour et  la  torpille-poisson  {fish- 

torpédo)  \  » 

Or,  le  système  de  cuirassement  dont  il  est  ici  question,  c'est  le  cui- 
rassement de  la  batterie.  L'auteur  s'est  expliqué  plus  haut  à  ce  sujet,  ^^ 
disant  :  «  Nos  vieux  cuirassés  courent  plus  de  risques  dans  le  conntiat 

que  des  navires  sans  cuirasse 11  est  donc  évident  que  dans  tous 

les  cuirassés  —  sauf  les  plus  récemment  construits  —  la  protection  1^' 
térale  ne  sert  qu'à  favoriser  l'éclatement  des  obus  dans  l'intérieur  d^  ** 
batterie,  avec  quel  effet  destructif,  nous  n'avons  pas  besoin  de  le  dire  -  -  • 
Pourquoi  ne  pas  se  borner  dès  lors  à  protéger  les  parties  vitales?  • 

J'en  resterai  là  de  ces  citations;  elles  démontrent  clairement  que,  ^*' 
poussée  il  y  a  quatre  ans,  l'idée  du  décuirassement  a  fait  son  chei^f*-^ 
depuis  cette  époque,  et  qu'en  Angleterre  l'opinion  publique, — si  éclai^^"^* 
sur  les  choses  de  la  marine,  —  l'accueille  aujourd'hui  avec  faveur. 


III. 

Quoi  qu'il  en  soit,  aucune  puissance  maritime  n'a  voulu,  ou  pto^^^ 
n'a  osé  jusqu'à  présent  prendre  l'initiative  d'une  réforme  que  la  logirX^^^ 
des  faits  impose  aujourd'hui,  que  l'économie  conseille  et  dont  ses  ^^' 
versaires  eux-mêmes  ne  peuvent  guère  plus  contester  que  l'opportun 4^*" 


*  TorpiUe  Whltehead. 
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Je  ne  Tais  pas  faire  ici  Tbisloire  de  la  lutte  entre  la  cuirasse  et  le 
caocD.  Cette  lutte  nous  y  avons  tous  assisté,  témoins  ou  acteurs,  tous 
en  avons  suivi  les  phases  successives.  Qu'est  devenue  la  Gloire,  ]e  pre- 
mier-né des  navires  cuirassés  d'escadre?  Seize  ans  ont  passé  et  nous 
voilà  bien  loin  de  ce  type  vieux  avant  làge.  Ainsi  ont  passé  dans  une 
rapide  succession  les  types  Flandre  et  Océan,  A  la  batterie  de  bout  en 
bout  de  la  Gloire,  on  a  substitué  le  fort  central  ou  réduit,  à  la  coque 
en  bois  la  coque  métallique;  on  a  doublé  et  triplé  la  protection  en  por- 
tant l'épaisseur  de  la  cuirasse  à  30  et  35  centimètres,  mais  à  quel  prix! 
Il  a  fallu  augmenter  le  déplacement,  augmenter  le  tirant  d'eau  pour  ne  pas 
exagérer  la  longueur.  En  déplacement,  en  tirant  d'eau,  eu  protection,  on 
a  atteint,  sinon  dépassé  les  limites  du  possible,  et  pour  édifier  un  seul  de 
ces  coûteux  navires,  on  a  amoncelé  millions  sur  millions.  Cependant, 
à  quoi  ont  abouti  tous  ces  efforts,  toutes  ces  dépenses?  Le  canon  est 
resté  le  maître  ;  à  1 ,000,  à  2,000  mètres  il  percera  ces  cuirasses  impuis- 
saates.  Moteur,  cbaudières  et  soutes  à  poudre,  rien  ne  sera  à  l'abri  de 
ses  atteintes,  et  la  cuirasse  du  réduit  ne  servira  qu'à  faire  éclater  les 
projectiles  à  l'intérieur,  au  milieu  des  hommes  et  des  canons. 

Voilà  le  navire  d'escadre  que  l'on  ose  mettre  en  présence  de  la  toute- 
pnissance  du  canon  ;  ce  sera  le  Redoutable  chez  nous,  le  Svperb  en 
Angleterre,  ou  le  Kaiser  en  Allemagne.  Car,  en  Allemagne,  en  Angle- 
terre, comme  en  France,  les  types  les  plus  récents  du  navire  d'escadre 
m&té  et  cuirassé  ne  sont  pas  mieux  protégés.  Le  Redoutable  représente 
un  maximum  qu'il  sera  difficile  —  sinon  impossible  —  de  dépasser. 

Mais,  en  Angleterre,  le  navire  cuirassé  d'escadre  se  trouve  aujourd'hui 

représenté  par  deux  types  distincts,  le  navire  maté  et  le  navire  sans 

mâture.  Quatre  navires  de  ce  dernier  type  existent  déjà,  la  Dévastation, 

*e  Thvnderer,  le  Dreadnought  et  VInflexible,  Ces  navires  sont  armés, 

<>ti  à  flot,  et  la  Dévastation  fait  partie  de  l'escadre  de  la  Méditerranée. 

La  Dévastation,  le  premier-né  de  ce  type,  est  cuirassé  à  30  et  35%  ;  elle 

est  armée  de  canons  de  35  t.;  VInflexible,  qui  en  est  le  plus  récent,  est 

cuirasg^  à  61  centimètres,  en  deux  épaisseurs  séparées  par  un  intervalle, 

"^  telle  sorte  que  le  projectile  qui  aura  traversé  la  première  épaisseur, 

^^î^tant  dans  cette  intervalle,^ n'atteindra  la  deuxième  muraille  que 

""^«à  et  en  morceaux. 

^* Inflexible  seraarmé  de  canons  de  81 1.  De  la  Dévastation  à  VInflexible 
**  y  a  loin,  et  la  distance  a  été  franchie  en  cinq  ans. 

Après  l'Angleterre,  la  Russie  est  entrée  dans  la  môme  voie  par  la 
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construction   du  Pierre-le-Grand,   déjà  supérieur  à  la  Dévastation, 
L'Italie  vient  ensuite;  dès  1872,  elle  mettait  en  chantier  un  navire  sans     |0i 
mâture  cuirassé  à  50  centimètres  ;  elle  en  a  deux  aujourd'hui  qui  se- 
ront armés  de  canons  de  100  t. 

Ainsi,  au  fur  et  à  mesure  que  grandissait  la  puissance  du  canoa  el 
que  se  manifestait  l'impuissance  du  navire  d'escadre  maté  et  cuirassé, 
un  nouveau  type  apparaissait  qui  suivait  pas  à  pas  dans  ses  développe- 
ments successifs  les  progrès  du  canon.  Aujourd'hui,  il  a  conquis  sa 
place  dans  la  composition  des  flottes  de  guerre,  et,  au  point  de  vue  de 
ia  puissance  offensive  et  défensive,  il  y  occupe  le  premier  rang. 

Il  n'aurait  tenu  qu'à  nous  de  marcher  dans  cette  voie  à  l'exemple 
de  l'Angleterre  devançxint  ainsi  la  Uussie  et  l'Italie.  Dès  1869,  le  Conseil 
des  travaux  soumettait  au  Ministre  un  projet  de  cuirassé  sans  màtarc 
conçu  au  point  de  vue  français.  J'explique  tout  de  suite  ce  que  l'on 
enienûdiit  i^ar  point  de  vue  français.  En  construisant  les  grands  monitors 
du  type  Dévastation  et  en  leur  donnant  1,600  t.  de  charbon,  on  se  pro- 
posait en  Angleterre  de  transporter  au  besoin  de  l'autre  côté  de  l'Atlan- 
tique le  théâtre  d'action  de  ces  navires;  la  guerre  d'Amérique  était 
Tobjectif  principal  que  l'on  avait  en  vue.  Notre  objectif  était  différeoti 
il  ne  comportait  pas  des  opérations  si  lointaines.  Aussi  dans  le  pro- 
jet soumis  au  Ministre,    l'approvisionnement  de  combustible  était—^ 
réduit  de  moitié,  et  tout  le  bénéfice  de  poids  résultant  de  cette  in- 
duction était  attribué  à  l'accroissement  de  la  vitesse,  que  l'on  portsi-i' 
ainsi  à  14  nœuds.  Ce  programme  avait  été  mis  au  concours  dans  1^ 
ports ,  mais  la  guerre  et  les  préoccupations  qui  l'avaient  précéd  ^ 
n'avaient  pas  permis  d'y  donner  suite. 

Plus  tard,  en  1872,  et  avant  la  mise  en  chantier  de  VInflexible  angla^*^ 
oit  avait  repris  le  môme  programme  en  portant  à  50  au  lieu  de  30  c^  ^' 
tiraètres  l'épaisseur  de  la  cuirasse,  mais  cette  seconde  édition  —  po"*^ 
des  causes  diverses  que  je  n'ai  pas  à  examiner  —  n'avait  pas  eu  pL"*^ 
de  succès  que  la  première. 

Que  reproche-t-on  au  type  Dévastation;  ce  n'est  pas  un  navire  ^^® 
mer  et  il  est  inhabitable.  Pour  cette  double  raison,  on  le  déclare  imp^^^ 
pre  aux  lointaines  navigations,  aux  loogues  croisières,  aux  blocus.  C^^^ 
reproches  étaient  fondés  quand  on  les  appliquait  aux  monitors  d^ 
guerre  de  la  Sécession,  aux  premiers  monitors,  mais  on  ne  saurait  X^ 
appliquer  justement  —  pour  la  plupart  du  moins  —  aux  navires  ^^^ 
type  Dévastation.  Ceux-ci  ne  sont  pas,  il  est  vrai,  des  navires  de  rsM^^^' 
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comme  on  l'entendait  de  nos  anciens  vaisseaux,  des  navires  éprouvés, 
dont  le  champ  de  bataille  était  partout  et  dont  le  terrain  d'action  n'avait 
d'autres  limites  que  l'étendue  des  mers.  Non,  leur  rayon  d'action  est 
limité,  et  leurs  aptitudes  comme  navires  de  mer  sont  également  limitées, 
je  m'empresse  de  le  reconnaître.  Mais  le  théâtre  de  leur  action  propre 
comporle-t-il  des  aptitudes  plus  étendues?  Avant  tout,  il  faut  bien  savoir 
ce  que  l'on  veut  et  où  l'on  va.  Quel  objectif  de  guerre  faut-il  prévoir? 
Quel  but  faut-il  poursuivre  ?  Les  luttes  sur  mer  que  l'avenir  tient  en 
réserve  —  Dieu  veuille  que  cet  avenir  soit  loin  de  nous!  —  auront 
pour  principal  théâtre  les  mers  d'Europe  ;  cela  n'est  douteux  pour  per- 
somie.  Elles  auront  pour  théâire  la  Manche,  la  mer  du  Nord,  la  Baltique 
d'un  côté  ;  de  l'autre,  la  Méditerranée  et  la  mer  Noire.  C'est  là  que  se 
frapperont  les  grands  coups,  les  coups  qui  décideront  pour  tout  le 
reste  de  la  guerre  de  l'attitude  offensive  ou  défensive  des  belligérants. 
Or,  nous  demandons  si  sur  ce  théâtre  d'action,  en  vue  d'une  opéra- 
tion déflnie,  d'une  opération  limitée  en  durée  comme  en  étendue,  à 
portée  des  relâches  et  des  ravitaillements,  [Inflexible  anglais,  ou  tout 
autre  navire  de  ce  t^-pe  et  de  cette  force,  ne  serait  pas  appelé  à  un  rôle 
prépondérant  ? 

Sur  un  pareil  théâtre,  le  navire  du  type  Dévastation  est  un  navire 
d  escadre,  le  plus  puissant,  le  seul  qui  comporte  le  maximum  de  puis- 
sance offensive  et  défensive,  et  sa  place  est  marquée  dans  la  composi- 
tion de  notre  force  navale  ;  elle  y  est  marquée  par  l'exemple  de  lAn- 
gieterre,  de  la  Russie  et  de  l'Italie;  elle  y  est  marquée  par  les  conditions 
mêmes  de  la  guerre,  par  son  terrain  limité,  par  sa  durée  non  moins 
Uniitée.  Est-ce  à  du'e  que  ce  soit  là,  que  ce  doive  être  là  le  seul  instrument 
de  cette  guerre?  Non,  telle  i\'est  pas  ma  pensée,  telle  n'est  pas  non  plus 
la  marche  des  choses  ;  le  cuirassé  sans  mâture,  tel  qu'il  nous  apparaît 
aujourd'hui,  tel  que  le  Conseil  des  travaux  l'avait  conçu  en  1872  dans 
^^  traits  principaux,  entrera  d'abord  comme  appoint  dans  l'escadre  de 
^erre,  et  selon  qu'il  réalisera  plus  ou  moins  —  par  l'effet  d'un  pro- 
grès naturel  —  ce  qu'on  attend  de  lui,  il  viendra  successivement  et  par 
^oie  de  remplacement  y  occuper  une  place  plus  ou  moins  grande. 
^^ite  place  ne  sera  peut-être  que  temporaire,  peut-être  faut-il  ne  voir 
^^^  le  type  Dévastation  qu'un  type  de  transition?  Nous  n'entendons 
^^  le  contester,  nous  disons  seulement  que,  tel  qu'il  nous  apparaît 
aujourd'hui,  il  est  devenu  dans  la  composition  des  escadres  un  auxi- 
^^e  indispensable  du  navire  de  combat  maté  et  cuirassé. 
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Que  sera  donc  ce  navire  de  combat  maté  et  cuirassé?  Nous  avons 
atteint  dans  le  Redoutable  une  limite  qui  devrait  être  la  limite  extrême,    , 
infranchissable,  10,000  tonneaux  de  déplacement,  et  cependant  la  pro- 
tection n'est  représentée  que  par  35  centimètres  à  la  flottaison  et  24  au 
réduit,  or,  tout  le  monde  admet  —  et  comment  ne  pas  l'admettre?—  que 
la  cuirasse  de  30  et  35  centimètres  est  impuissante  contre  les  coups  de 
la  nouvelle  artillerie,  depuis  le  canon  de  25  t.  jusqu'à  celui  de  81  t.,  tirés 
normalement.  11  faut  bien  admettre  aussi  que  les  cuirasses,  quand  elles 
sont  traversées  par  les  projectiles,  sont  bien  plutôt  un  danger  qu'une  pro- 
tection. Mais,  en  l'admettant  on  se  rejette  sur  l'improbabilité  du  tir  nor- 
mal ;  on  dit  que  dans  les  combats  de  l'avenir  comme  dans  ceux  du  passé, 
on  tirera  beaucoup  de  loin  et  que  les  coups  plus  ou  moins  obliques  ne 
perceront  pas  ou  ricocheront.  Sans  entrer  ici  dans  une  discussion  de 
tactique  6t  en  laissant  même  de  côté  l'exemple  de  Lissa,  il  me  sera  per- 
mis de  combattre  cette  objection  par  un  fait  plus  récent.  Deux  petites 
escadres  espagnoles  ont  engagé  la  lutte  devant  Gartbagène;  c'était  à  U 
fln  de   1873,  pendant  Tinsurrection  qui  s'est  appelée   cantonalisU- 
D'aucun  côté  il  n'y  avait  la  résolution  bien  ferme,  bien  arrêtée  de  s'en- 
gager à  fond,  et  cependant  —  par  la  seule  force  des  situations  et  des 
propriétés  des  navires  —  ces  deux  escadres  se  sont  traversées  et  relra- 
versées,  les  cuirasses  ont  été  percées  par  des  coups  normaux  et  àe& 
hommes  ont  été  tués  derrière  ces  cuirasses. 

Si  un  pareil  fait  s'est  produit  bon  gré  mal  gré  au  cours  d'une  guerre 
civile,  comment  ne  se  produirait-il  pas  entre  des  adversaires  mieU^ 
aguerris,  plus  résolus  et  combattant  pour  l'honneur  de  leur  pavillon- 

Je  me  représente  la  cuirasse  et  le  canon  comme  deux  forces  opp^^ 
sées  et  tendant  sans  cesse  —  par  un  effort  continu  —  à  s*égaler  l'un©  ^ 
l'autre,  à  se  faire  équilibre.  Voilà  seize  ans  que  cette  lutte  se  poorsi*^ 
et  elle  a  poussé  la  construction  navale  dans  une  voie  d'agrandissemc^ 
dont  le  terme  semble  marqué  aujourd'hui  par  deux  types  dififéreat^ 
Tun  procédant  du  monitor  comme  V Inflexible  anglais,  l'autre  ^ 
navire  maté  et  cuirassé,  comme  le  Redoutable  ou  le  Superb,  cuiraB^ 
à  30  et  35  centimètres.  Cette  cuirasse  de  30  à  35  centimètres  tf^ 
coûte  si  cher,  qu'il  faut  payer  au  prix  de  tant  de  sacrifices,  sera-t-et^ 
au  moins  efficace?  Offrira- t-elle  une  protection  même  relative?  Je  vic^ 
de  répondre  à  cette  dernière  question  ;  les  faits  ont  répondu  à  ' 
première. 

Il  y  aurait  donc  avantage  à  décuirasser  le  réduit.  Je  le  pensais  il  y 
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ntre  ans  el  j'en  ai  dit  ailleurs  les  raisons  *  ;  je  le  pense  encore  au- 
ordliui  et  les  faits  depuis  quatre  ans  n'ont  pu  qu'affermir  mon  opi- 
on.  Décuirasser  le  réduit,  ce  ne  serait  d'ailleurs,  comme  le  disait  très- 
stement  une  circulaire  que  le  Ministre  adressait  il  y  a  trois  ans  aux 
Bciere  généraux,  ce  ne  serait  qu'un  pas  de  plus  dans  la  voie  qui  a 
mdait  du  type  Flandre  —  avec  batterie  cuirassée  de  bout  en  bout  — 
i  type  Redoutable  avec  abri  cuirassé  abritant  4  canons  seulement.  Car 
ne  faut  pas  l'oublier,  4  canons  seulement  seront  protégés.  Les  canons 
«gaillards  ne  le  seront  pas,  et  le  réduit  —  cuirassé  à  24  centimètres 
ir  le  travers  —  ne  présentera  à  l'avant  et  à  l'arrière  surtout  qu'une 
'Otection  moindre. 

Ainsi,  protection  insuffisante  d'une  part,  incomplète  de  l'autre,  puis- 
l'ellene  s'applique  qu'à  la  moitié  de  l'artillerie,  voilà  à  quoi  aboutit 
maximum  de  protection  que  l'on  peut  obtenir  dans  le  navire  d'es- 
idre  maté  et  cuirassé  !  Mieux  vaut  l'absence  complète  de  protection, 
serve  faite  de  la  protection  longitudinale. 

Dans  la  Question  du  décuirassement,  l'auteur  après  avoir  décrit  cette 
lase  du  combat  d'escadre  qu'il  appelait  la  phase  initiale,  mettait  en 
gardl'un  de  l'autre  deux  adversaires.  «  L'un,  disait-il,  c'est  un  navire 
escadre  cuirassé  à  24  centimètres  (ce  sera  30  aujourd'hui)  qui  doit 
entôt  reléguer  au  deuxième  rang  le  navire  actuel.  H  est  armé  dans  le 
duit  de  canons  de  32  %  disposés  sur  une  double  ligne,  c'est-à-dire  de 
iaque  bord.  C'est  peu,  mais  plus  on  augmente  le  calibre  et  le  poids, 
us  il  faut  diminuer  le  nombre  ;  c'est  ainsi  que  les  1 20  canons  de  notre 
cien  Irois-ponts  sont  aujourd'hui  représentés,  je  dirai  presque  résumés 
rie  navire  cuirassé  d'escadre  par  8  ou  10  canons.  Or,  la  valeur  militaire 
wa  canon,  son  efficacité,  ne  réside  pas  uniquement  dans  la  grosseur 
calibre  ;  qu'importe  la  grosseur  du  boulet,  si  le  boulet  n'atteint  pas 
but?  Dans  le  vaisseau  de  120  canons,  perdre  un  coup  mal  pointé 
n'était  rien  ;  avec  le  navire  cuirassé  d'escadre,  perdre  un  seul  des  8 
10  coups  dont  il  dispose,  c'est  beaucoup.  A  chacun  de  ces  gros  ca- 
^  il  faut  un  champ  de  tir  étendu  qu'il  puisse  parcourir  librement  et 
^idement,  il  faut  surtout  que  le  chef  de  pièce,  âme  de  ce  canon,  au 
'ieu  des  évolutions,  des  tournoiements  du  combat,  puisse  toujours 
**  8on  but,  le  poursuivre  de  l'œil  pour  le  frapper  au  moment  favo- 

^^  QiuiUoii  du  dieuiraêiêment  (Revue  maritimtf  ftivricr  1873). 
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rable.  Est-ce  possible  à  travers  le  cadre  étroit  d'uQ  sabord  enfumé  et 
tout  rempli  par  la  volée  du  canon  ?  »> 

« Le  deuxième  n'est  pas  cuirassé,  il  a  le  même  nombre   de 

canons  que  le  premier,  et  du  môme  calibre.  Mais,  au  lieu  d'être  concen- 
trés sur  une  double  ligne  dans  un  réduit,  ces  canons  sont  disposés  en 
barbette,  sur  affût  à  pivot  central,  occupant  une  seule  ligne  au  milieu 
et  dans  le  plan  longitudinal  du  navire;  ils  sont  là  en  plein  air,  en  pleine 
lumière,  et  commandent  tout  l'horizon.  Les  avantages  de  cette  disposi- 
tion au  point  de  vue  de  l'efficacité,  sautent  aux  yeux;  au  champ  de  tir 
limité  et  presque  annulé  par  Tétroitessc  du  sabord  et  la  grosseur  de 
la  culasse,  elle  substitue  un  champ  de  tir  qui  s'étend  pour  chaque 
pièce  d'un  bord  à  l'autre,  tandis  que  le  coup  d'œil  du  chef  de  pièce, 
en  pleine  possession  de  l'horizon,  plane  librement  et  sans  interruption 
sur  l'objet  à  battre.  D'un  autre  côté,  dans  cette  phase  inévitable  d^ 
combat  d'çscadre  qui  place  pour  un  instant  —  mais  pour  un  insladt 
décisif  —  les  combattants  bord  à  bord,  elle  met  en  jeu  la  totalité  des 
pièces,  tandis  que  le  navire  à  réduit  ne  peut  en  opposer  que  la  moitié- 
C'est  ainsi  qu'à  la  bordée  de  4  canons  du  navire  à  réduit  cuirassé  (l^ 
2  canons  des  tourelles  compris)  le  navire  sans  réduit  opposerait  8  csb- 
nons  de  même  calibre.  » 

Qu'on  veuille  bien  me  permettre  d'invoquer  ici  l'autorité  d'un  faA^ 
Dans  la  campagne  d'été  de  1874,  au  cours  de  ses  exercices,  Tescad.;*^ 
d'évolutions  se  formait  en  deux  divisions,  qui  figuraient  deux  escadre 
ennemies,  et  elle  exécutait  des  simulacres  de  combat.  Ces  deux  esc*' 
dres,  formées  en  ordre  de  front,  manœuvraient  pour  s'attaquer  ^^^ 
courant  l'une  sur  l'autre;  on  se  traversait  et  on  se  retraversait    ^^^ 
se  canonnant,  et,  au  moment  opportun,  mousqueterie  et  mitrailleus^^^ 
entraient  en  jeu.  Dans  ces  croisements  bord  à  bord,  on  passait  pr^^ 
les  uns  des  autres  —  parfois  à  moins  de  50  mètres  —  et  j'ai  cott-^^" 
taté  par  les  rapports  des  capitaines,  aussi  bien  que  par  mes  proptr^^ 
observations,  que  les  canons  des  tourelles  tiraient  trois  coups  pend^*  ^*^ 
que  les  canons  de  batterie  n'en  pouvaient  tirer  qu'un  seul  droit  pair      -^^ 
travers.  Ainsi,  en  disposant  l'artillerie  sur  une  seule  ligne  dans  Vb^^'^^^ 


longitudinal  du  navire,  non-seulement  on  doublerait  le  nombre  €^' 
pièces,  mais  le  nombre  des  coups  tirés — comparé  au  tir  des  canons    ^^ 
batterie  — serait  dans  le  rapport  de  3  à  l. 

Ce  fait,  je  l'admets,  n'a  qu'une  valeur  théorique,  et  le  rapport  d^ 
à  1  n'est  pas  rigoureusement  applicable  aux  circonstances  du  coml>^*^ 
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ta  il  n'en  fait  pas  moins  ressortir  —  au  point  de  vue  du  nombre  des 
PB  tirés  —  la  supériorité  des  pièces  établies  en  barbette  sur  affût 
mant. 

Ainsi  (c'est  ici  l'auteur  de  la  Question  du  décuirassement  qui  parle, 
î  continue  ma  citation),  ainsi,  au  double  point  de  vue  du  nombre  et 
la  bonne  direction  des  coups,   Tavantiige  appartient  au  second 
combattants,  à  celui  dont  l'artillerie  n'est  pas  cuirassée.  Mais  ce 
t  par  tout  :  en  supprimant  la  cuirasse  du  réduit,  on  va  Taire  une 
se  économie  de  poids,  et  cette  économie,  si  on  l'applique  tout 
ère  au  déplacement,  va  permettre  de  diminuer  la  longueur  du  na- 
,  au  grand  profit  de  ses  facultés  évolutives,  de  manière  que  — 
es  choses  égales  d'ailleurs,  —  c'est-à-dire  avec  môme  vitesse,  même 
Ité  de  parcours,  mOme  voilure  et  môme  armement,  on  aura  un  na- 
louruant  plus  vile  dans  un  pins  petit  cercle  ;  or,  tourner  vite  dans 
}etit  cercle,  c'est  la  faculté  cardinale  dans  le  combat  à  l'éperon. 
En  somme,  le  navire  sans  réduit  cuirassé  coûtera  moins  cher,  il 
.  plus  maniable,  mieux  évoluant,  et  sa  puissance  offensive  —  con- 
rée  dans  le  canon  et  dans  l'éperon  —  sera  notablement  accrue.  » 
l'époque  où  l'auteur  de  la  Question  du  decuirassement  écrivait  ces 
es,  le  canon  n'avait  pas  encore  obtenu  l'écrasante  supériorité  dont  il 
lose  aujourd'hui ,  et  à  la  rigueur  on  pouvait  se  contenter  de  25  cen- 
itres  de  cuirasse  à  la  flottaison.  Mais  aujourd'hui,  si  l'on  renonce  à 
léger  l'artillerie,  c'est  à  une  double  condition:  la  première,  d'em- 
fer  à  la  protection  des  parties  vitales  le  bénéfice  de  poids  obtenu;  la 
mde,  de  donnera  cette  artillerie  la  disposition  que  l'on  vient  de  dé- 
e.  Cette  dernière  disposition  appartient  à  un  projet  de  M.  l'ingénieur 
tin,  je  me  plais  à  le  répéter  ici,  et  elle  est  recommandée  avec  insistance 
l'auteur  du  livre  (Naval  Powers  and  their  policy)  que  j'ai  cité  plus 
t.  i  Le  système  du  canon  de  bordée^  dit-il,  lie  les  mains  des  ingé- 
irs  de  marine,  et  je  voudrais  insister  de  nouveau  sur  l'importance 
il  y  aurait  à  faire  de  V agitation  pour  abolir  le  canon  de  borc^ée  et  lui 
stiluer  le  canon  sur  affût  tournant  et  en  barbette.  Ce  système  aurait 
ir  effet  non-seulexent  d'assurer  une  plate-forme  plus  stable  à  la 
r  (a  steadier  platform  ai  seà)^  mais  de  permettre  l'emploi  de  canons 
ucoup  plus  lourds  sur  tous  nos  navires,  cuirassés  ou  non  cuirassés.» 
*our  moi,  je  n'hésite  pas  à  fah-e  de  cette  disposition  la  condition 
nie  du  décuirassement  de  l'artillerie, 
i  doit  ôtre  entendu  qu'il  ne  s'agit  ici  que  de  constructions  neuves  ; 

lET.   MAE.   —  AOOT    1876.  2? 
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2S  navires  existants  —  type  Marengo,  Richelieu,  etc.  —  ne  sont 
ssez  protégés,  ni  assez  armés,  et  il  y  aurait  à  rechercher  une  solnti 
lixte  qui  permît  de  porter  à  30  centimètres  à  la  flottaison  TépaisBi 
e  la  cuirasse  et  en  même  temps  d'augmenter  —  sinon  de  doubler 
î  nombre  des  canons  de  la  batterie,  sans  compter  un  appoint  aussi  C4 
idérable  que  possible  de  canons  légers. 

Dans  l'ordre  d'idées  que  Ton  vient  d'exposer,  la  flotte  cuirassée 
lutôt  la  partie  de  la  flotte  cuirassée  destinée  à  la  guerre  d'escadre, 
omposerait  de  navires,  type  Dévastation  et  Inflexible,  et  de  navi 
lâtés  et  cuirassés  à  la  flottaison  seulement. 

Il  ne  s'agit  donc  pas,  on  le  voit,  d'opposer  dans  une  guerre  à  ve 
es  navires  sans  cuirasse  aux  navires  cuirassés  de  l'ennemi.  11  s'a 
'opposer  à  l'ennemi  des  navires  cuirassés  à  50%  au  moins,  armés 
anons  de  la  puissance  maxima,  filant  H  nœuds,  éperonnés,  bien  é' 
jant  et  largement  approvisionnés  de  charbon.  Étant  donné  notre  ( 
?ctif  de  guerre,  je  considère  ce  navire  comme  un  des  instruments 
ette  guerre.  L'autre,  ce  sera  un  navh'e  maté  filant  aussi  14  nœuds,  p 
ïgé  à  la  flottaison  seulement  par  une  cuirasse  extérieure  et  un  p 
lindé,  armé  de  10  à  12  canons  de  27  et  de  24%. 

Ces  deux  types  associés,  l'avenir  dira  dans  quelle  mesure,  s'aidan 
D  complétant  l'un  l'autre,  formeraient  la  flotte  de  combat.  Je  ne  v( 
as  dire  que  ce  soit  là  la  flotte  de  combat  de  l'avenir,  laissons  à  l'a 
ir  le  soin  de  faire  son  œuvre,  mais  je  dis  qu'il  faut  marcher  di 
ctte  voie-là,  y  marcher  résolument  et  sans  plus  tarder. 

Telle  est  l'idée  générale  à  laquelle  je  voudrais  que  l'on  subordon 
os  constructions  navales  en  ce  qui  concerne  l'instrument  de  la  gue 
'escadre.  En  conséquence,  et  si  celte  idée  venait  à  prévaloir,  il  y  î 
ait  dès  à  présent  à  mettre  en  chantier  les  deux  types  du  navire  d' 
adre,  l'un  cuirassé  sans  mâture,  l'autre  maté  et  protégé  à  la  flotlaii 
eulement,  mais  protégé  eflicacement. 

J*ajoute  que,  s'il  m'était  permis  d'exprimer  une  préférence  dans  T 
re  d'urgence  de  cette  mise  en  chantier,  je  le  ferais  en  demandât 
riorité  en  faveur  du  cuirassé  sans  mâture. 

IV. 

«  Il  y  a  moins  de  vingt  ans,  disait  l'auteur  de  la  Question  du  <U 
ossements  l'Europe  ne  comptait  que  deux  puissances  maritimes,   ^ 
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glelerre  et  la  France,  l'Espagne  ne  s'était  pas  encore  relevée  du  désastre 
de  Trafalgar  et  le  traité  de  Paris,  en  neutralisant  la  mer  Noire,  avait 
apporté  au  développement  de  la  marine  russe  une  sérieuse  entrave. 
Or,  l'un  des  résultats  les  moins  douteux  des  événements  qui  viennent 
de  s'accomplir,  c'est  que  dans  dix  ans  trois  nouvelles  puissances  mari- 
limes  auront  surgi,  la  Russie,  l'Italie  et  la  Prusse.  Alors,  le  théâtre  des 
grandes  luttes  maritimes  sera  déplacé,  et,  si  dans  le  système  de  la  guerre 
aoglaise,  nous  devions  prévoir  pour  notre  force  navale  une  action  loin- 
taine, si  au  siècle  dernier  nous  avions  à  disputer  à  nos  anciens  rivaux 
ITndeetle  Canada  et  à  soutenir  l'indépendance  américaine,  d'autres 
intérêts  seront  en  lutte  dans  le  système  de  guerre  à  venir,  et  ce  n'est 
plus  sur  un  théâtre  aussi  lointain  qu'ils  se  débattront.  Cette  considéra- 
tion ne  doit  pas  rester  étrangère  à  la  composition  de  la  force  navale,  et 
j'aurai  plus  loin  à  en  tirer  la  conséquence.  » 

Ces  trois  puissances  maritimes,  dont  il  y  a  quatre  ans  je  signalais 
l'avènement,  qui  sont  venues  bouleverser  les  anciennes  données  de  la 
guerre  sur  mer  et  en  déplacer  le  théâtre,  qu'ont-elies  fait  depuis  cette 
époque,  que  sont-elles  devenues? 

Avec  trois  ports  militaires,  Kiel  et  Dantzick  sur  la  Baltique,  et  Wil- 

Mmshafen  sur  la  mer  du  Nord,  avec  une  étendue  de  côtes  de  1,200 

kilomètres,  l'Allemagne  possède  tous  les  éléments  de  la  force  navale, 

cl  depuis  dix  ans,  c'est-à-dire  depuis  Sadowa,  elle  n'a  rien  négligé  pour 

en  hâter  le  développement.  Ses  deux  ports  principaux,  Kiel  et  Wil- 

^^^T^shafen,  peuvent  dès  à  présent  rivaliser  avec  les  premiers  ports 

"Militaires  de  France  et  d'Angleterre,  et  lorsqu'elle  aura  creusé  le  canal 

^c  jonction  qui  unit  déjà  la  mer  du  Nord  à  la  Baltique,  elle  pourra  à  un 

'ûoment  donné  jeter  sur  l'une  ou  l'autre  mer  tout  l'effort  de  sa  flotte. 

^*  marine  fédérale  compte  aujourd'hui  9  grands  navires  cuirassés, 

'M^vires  d'escadre,  dont  5  de  première  classe,  cuirassés  à  26%,  armés  de 

^ï^ons  de  18  t.,  et  fllant  14  nœuds.  Trois  autres  navires  de  première 

^iî^se,  de  la  force  du  Kaiser,  sont  en  construction  ;  tous,  sauf  les  cui- 

'^SfSs  Preussen  et  Hansa  construits  à  Dantzick,  sortent  des  chantiers 

^glais,  et  c'est  le  célèbre  constructeur  anglais,  M.  Reed,  qui  en  a  fourni 

*^  plans  ;  les  canons,  est-il  besoin  de  le  dire,  sont  des  canons  Krupp, 

^^  canons  allemands. 

Lltalie  a  eu  le  bon  esprit  de  se  débarrasser  d'un  matériel  aussi  coû- 
^^X  qu'inutile  à  entretenir,  en  vendant  sa  vieille  et  impuissante  flotte 
^^  I-.issa,  et  la  voilà  qui  s'est  mise  à  l'œuvre  avec  une  activité  fiévreuse. 
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Construisant  à  la  fois  arsenaux  et  navires,  elle  applique  à  la  créati< 
de  sa  nouvelle  flotte  une  ampleur  de  ressources  dont  il  est  plus  faci 
de  trouver  l'explication  dans  l'énergie  de  sa  volonté  que  dans  Tétat 
ses  finances. 

La  Russie  n'est  pas  restée  en  arrière  de  ce  grand  mouvement  q 
pousse  les  puissances  maritimes  de  l'Europe,  anciennes  et  nouvelles, 
développement  de  la  force  navale,  et  elle  semble  se  distinguer  eal 
toutes  par  un  esprit  d'initiative  hardie.  Si  l'idée  des  batteries  flottent 
circulaires  ne  lui  appartient  pas,  elle  a  su  la  première  en  faire  Tapp 
cation,  comme  la  première  elle  avait  fait  à  Kronstadt  l'application 
la  cuirasse  aux  forts  de  mer.  Naguère  tributaire  de  l'étranger,  e 
doit  au  développement  de  son  industrie  un  précieux  affranchisseme 
et  n'a  plus  besoin  de  demander  au  dehors  les  canons  et  les  machir 
de  sa  flotte.  Enfln,  elle  possède  un  corps  d'officiers  instruits  et  trava 
leurs,  dont  les  études  en  tactique  et  en  construction  navale  sont  bi 
connues  et  appréciées  parmi  nous;  c'est  là  un  symptôme  signiflcatif, 
nous  nous  plaisons  à  y  voir  un  gage  de  progrès  dans  le  présent  et 
succès  dans  l'avenir. 

Tous  ces  efforts,  tous  ces  sacrifices  disent  assez  haut  ce  qu*esl  ( 
venue  l'importance  de  la  force  navale.  Cette  importance,  ce  n'est  p 
avec  les  données  du  passé  qu'il  faut  la  mesurer,  car  depuis  trente  î 
les  données  du  passé  se  sont  profondément  modifiées.  Prenez  une  flc 
à  voiles  et  une  flotte  à  vapeur,  celle-ci  cuirassée,  armée  des  cane 
géants  dont  il  y  a  seulement  quelques  années  l'imagination  la  plus  h 
die  aurait  à  peine  conçu  l'idée;  comparez  l'une  à  l'autre,  les  mbyi 
offensifs  dont  disposait  la  première  à  ceux  dont  dispose  la  secoi 
aujourd'hui,  et  voyez  quel  prodigieux  changement  s'est  opéré!  Est 
trop  de  dire  que  l'importance  de  la  force  navale  s'est  accrue  en  raii 
directe  de  ce  changement  ? 

C'est  parce  qu'elles  ont  bien  compris  cette  importance  que  les  natii 
de  l'Europe  se  sont  jetées  dans  une  voie  d'agrandissement  qu*el 
poursuivent  à  Tenvi,  et  à  Dieu  ne  plaise  que,  oublieuse  de  son  pa 
et  de  ses  plus  chers  intérêts,  la  France  veuille  jamais  la  méconnaît) 

On  dit  que,  depuis  la  funeste  guerre  de  1870,  notre  marine  s 
amoindrie,  qu'elle  n'occupe  plus  parmi  les  marines  de  l'Europe  un  n 
digne  de  la  France;  on  le  dit  en  Angleterre  avec  un  sentiment  de  re^ 
sympathique  dont  nous  sommes  heureux  de  recueillir  Texpressic 
nous  en  remercions  nos  anciens  alliés,  mais  ils  savent  aussi  bien  q 
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£|     nous  que  la  force  navale  ne  réside  pas  uniquement  dans  le  nombre  des 
J     navires,  qu'elle  réside  surtout  dans  les  institutions  et  dans  le  personnel 
formé  et  régi  par  ces  institutions;  que  ces  institutions  et  ce  personnel 
sont  ce  que  j'appellerai  la  force  créatrice  de  la  puissance  navale,  et  que 
si  le  navire  en  est  l'instrument,  les  institutions  et  le  personnel  en  sont 
l'âme;  ils  savent  aussi  que  la  force  navale  ne  s'improvise  pas,  qu'elle 
ne  s'achète  pas  comme  on  achète  des  vaisseaux  et  des  canons,  qu'elle 
est  l'œuvre  du  temps  et  de  la  tradition;  qu'ils  nous  permettent  donc  de 
le  dire,  ils  se  sont  trop  hâtés,  à  bonne  intention  et  pour  stimuler  en 
nous,  s'il  en  était  besoin,  le  sentiment  d'un  danger  qui  ne  nous  attein- 
drait pas  seuls,  ils  se  sont  trop  hfttés  de  signaler  une  déchéance  que 
—  Dieu  merci  —  la  marine  na  pas  encourue  et  qu'elle  n'encourra  pas. 
La  Russie  se  recueille,  disait  après  le  traité  de  1856  un  homi^je  d'État 
célèbre.  La  France,  après  ses  désastres,  s'est  recueillie  à  son  tour,  elle 
^'Pst  recueillie  dans  le  travail  et  elle  saura  garder  ce  recueillement  que 
'ui  conseillent  à  la  fois  le  soin  de  ses  intérêts  et  le  soin  de  sa  dignilé.  La 
France  n'avait  plus  d'armée,  elle  s'est  refait  une  armée,  et  à  cette 
'^uvre  de  salut  et  de  paix  elle  a  voulu  consacrer  tout  d'abord  les  res- 
^<>Urces  que  la  guerre  lui  avait  laissées  ;  c'était  après  la  paix  son  premier 
besoin.  Pendant  ce  temps  la  marine  a  attendu,  elle  a  attendu  sans  se 
Peindre,  sans  marchander  le  sacrifice  que  le  pays  lui  demandait  ;  c'était 
'û  devoir  alors.  Aujourd'hui  il  y  aurait  péril  à  attendre  davantage  et  le 
ItMnps  est  venu  de  se  mettre  à  l'œuvre  pour  regagner  le  terrain  perdu 
Pendant  que  les  nécessités  financières  imposaient  à  nos  constructions 
ïiavales  un  ralentissement  temporaire. 

Et  maintenant  qu'allons-nous  faire?  allons-nous,  les  yeux  fixés  obsti- 
nément sur  le  passé,  nous  attacher  aux  errements  suivis  jusqu'ici,  ou 
^î^îD  marcher  résolument  en  avant  vers  une  solution  dont  le  pressenti- 
ment est  partout  ?  Si  j'avais  encore  l'honneur  de  siéger  dans  les  conseils 
^^  la  marine,  je  dirais  :  11  est  temps  de  prendre  un  parti,  n'hésitons  plus, 
"'attendons  plus,  car  l'heure  est  décisive  et  il  va  dépendre  de  nous  que 
^®  temps  d'arrêt  imposé  à  nos  constructions  navales  tourne  à  notre 
î^'^aniage.  Deux  voies  s'ouvrent  devant  nous  :  l'une,  c'est  la  voie  qui 
'^^Us  a  conduits  de  la  Gloire  au  Redoutable;  l'autre,  c'est  celle  que  j'ai 
signalée  au  cours  de  etîtte  étude.  La  première  est  une  voie  fermée,  sans 
*^*ie,le  Redoutable  en  est  le  terme,  le  nec  plus  ultra;  la  seconde,  c'est 
^  ^oie  nouvelle  où  personne  n'est  encore  entré,  mais  que  tout  le 
"^^Ude  a  aperçue  et  signalée,  c'est  la  solution  prochaine  que  tout  le 
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monde  a  pressentie.  Cette  solution  nous  en  touchons  le  seuil,  encore  Wl^ 
pas  et  nous  y  pénétrons  ;  hâtons-nous. 

Mettons  en  chantier  quatre  navires  d'escadre,  à  savoir  :  deux  navires 
mutés  et  protégés  à  la  flottaison  seulement,  mais  efficacement  protégée 
et  deux  navires  sans  mâture,  du  type  Dévastation.  La  construction  e  :a 
fer  ne  demande  pas  les  longs  délais  de  la  construction  en  bois  ;  coni^K 
Iruisons  donc  vite,  en  concentrant  dans  deux  de  nos  ports  et  noti*^ 
outillage  et  notre  main-d'œuvre  la  plus  habile.  Dans  ce  temps  de  Iran^a 
formations  rapides  les  types  s'usent  vite,  et  les  navires  ont  vieilli  avacna 
d'être  achevés  ;  c'est  ce  qui  est  arrivé  pour  les  divers  types  sortis  ^B 
nos  chantiers,  à  commencer  par  la  Gloire,  Construire  vite,  c'est  à  'B 
fois  possible  et  nécessaire  —  nécessaire  surtout,  —  car  c'est  à  ce  pr-3H 
que  nous  pouvons  racheter  les  conséquences  d'un  chômage  forcé. 

Je  dirais  encore  :  Si  nous  repoussons  cette  solution  que  je  conseiM. 
et  que  j'invoque,  si  nous  reculons  devant  cette  initiative  où  je  verr^sM 
la  revanche  du  temps  perdu,  n'hésitons  plus  du  moins  à  entrer  dans 
voie  ouverte  par  l'exemple  de  l'Angleterre,  de  l'Italie  et  de  la  Russie, 
n'y  a  de  possible  pour  le  présent  qu'un  seul  type  de  navire  efficace  — 
ment  protégé',  c'est  le  cuirassé  sans  mâture,  comme  l'Inflexible^ 
Pierre-le- Grand,  ou  le  navire  sans  nom  qui  s'achève  rapidement  sur  1  m 
chantiers  de  Castellamare*.  Ce  navire  nous  ne  l'avons  pas  encore,  bâtoni  2 
nous  d'en  doter  la  flotte. 

Ma  voix  serait-elle  entendue?. . . 
i"juin  1876. 

Vice-amiral  V.  Touchard. 


<  Je  dis  ici  protégé,  et  ce  mot  je  l'emploie  avec  intention.  Si  la  cuirasse  a  été  JasqnUcr  ' 
moyen  employé  pour  faire  la  protection,  est-elle  le  seul  moyen?  N'y  a-t-il  paa  une  at»  "^ 
solution  et  en  quoique  sorte  une  autre  forme  de  la  protection  ?  Cette  autre  solution  a  * 
entrevue  il  y  a  d^à  plusieurs  année«,  cette  autre  forme  de  la  protection  a  été  étudiée  ;  ii9  ' 
ce  n'est  pas  ici  le  Hou  et  il  ne  m'appartient  pas  de  la  décrire.  Quelle  qu'elle  soit  d'aillev^* 
elle  n'a  pas  encore  subi  la  double  épreuve  des  essais  et  du  temps  ;  il  faut  attendre.  Or^ 
point  où  nous  en  sommes,  nous  ne  pouvons  plus  attendre,  et  si  nous  nous  décidons  &  ent  ^ 
dans  la  voie  du  décuir.ossemont,  commençons  par  appuyer  le  pied  sur  un  terrain  conn^^ 
solide.  Les  parties  vitales  du  navire  doivent  être  proK-gées^  c'est  un  point  hors  de  to  "^ 
di#us»(ion  ;  omployons  donc  i  les  protéger  la  cuirasse  i  la  flottaison  et  le  blindage  du  po*  ' 
c'est  par  là  qu'il  faut  commencer  en  attendant  que  des  essais  sérieux  aient  pu  mûrir  l'ai^ 
solution. 

'Ce  navire  a  été  mis  à  l'eau  dans  le  courant  de  mai  dernier,  il  a  nom  Duiliut. 
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N^  O  T  E  S 


SUR 


ES  ILES   CANARIES 


û  commerce,  base  essentielle  et,  on  peut  le  dire,  la  seule  durable 
Urd'hui,  de  la  richesse  et  de  la  prospérité  des  nations,  s'alimente 
Hx  sources  principales  :  la  culture  du  sol ,  Tinduslrie  manufactu- 
ï.  Les  Canaries,  perdues  au  milieu  de  l'Océan,  soumises  depuis  plus 
liatre  siècles  à  l'Espagne,  pouvaient-elles,  jusqu'à  ce  jour,  devenir 
rentres  dune  industrie  active?  La  réponse  n'est  pas  douteuse.  — 
me  dans  les  autres  possessions  espagnoles  d'outre-mer,  tout  ce  qui 
mi  éveiller  l'activité  de  la  population  y  a  été ,  à  toutes  les  époques 
lUS  tous  les  régimes,  l'objet  constant  de  la  défiance  du  gouverne- 
t  métrapolitain.  Cet  ensemi)le  de  mesures  restrictives  qui  Se  résu- 
t  dans  l'organisation  du  système  commercial ,  création  du  sombre 
B  de  Philippe  II  :  El  commercio  de  fletas  y  galeones ,  y  avait  reçu 
a'à  ce  jour  son  application  la  plus  rigoureuse.  Aussi,  bien  que  depuis 
vingtaine  d'années  d'autres  idées  aient  prévalu,  entraînant  avec 
la  déclaration  des  ports  de  l'archipel  comme  ports  francs*,  celle 
(aos  et  d'Arécife  comme  ports  de  refuge ,  l'industrie  de  ces  îles  est 
e  ou  tout  au  moins  à  l'état  d'enfance.  A  cet  égard ,  la  liste  des  ex- 
mts  décidés  à  concourir  à  l'Exposition  universelle  de  Philadelphie, 
tîtra  concluante.  A  Ténériffe,  dans  la  Grande-Canarie,  à  Palma,  tous 

^tu  francblie  des  porta  de  Tarchipel  remonte  à  l 'année  1858. 


336  R£yU£  MARITIME   £T   COLONIALB. 

3ont  déjà  prêts  '  ;  leurs  noms  ont  été  publiés,  ainsi  que  les  objets  qa 
comptent  envoyer  en  Amérique.  Sur  les  38  exposants  que  compte  C€ 
liste,  un  seul  d'entre  eux  a  songé  à  l'industrie  locale,  et  son  envoi  c( 
siste  en  échantillons  de  draps  et  de  laines.  Quant  aux  autres  prodi 
de  l'archipel,  ils  peuvent  se  ranger  en  deux  catégories  distiacti 
la  première,  celle  des  produits  naturels  du  sol:  bois  d'ébénistei 
de  charpente,  de  construction  navale,  jaspe,  pierres  dures  à  bâ 
pierres  calcaires,  etc.;  la  seconde,  qui  comprend  tous  les  produite 
sol  créés  par  le  travail  de  l'homme  :  vins,  cochenille,  tabacs,  caf 
huile  d'olive,  céréales,  maïs,  semences,  etc.  De  ces  produits  divers, 
premiers  sans  nul  doute  ont  déjà,  auront  un  jour  une  certaine  imp< 
tance;  mais  qui  ne  voit,  à  première  vue  et  à  ne  juger  que  par  le  ao 
bre  des  exposants,  dont  les  noms  sont  d'ailleurs  ceux  des  plus  grai 
propriétaires  et  des  plus  riches  négociants  de  l'archipel,  que  les  p: 
duits  de  la  seconde  catégorie  constituent  seuls  aujourd'hui  les  éléme 
réels  du  commerce ,  et,  par  suite  ,  de  la  prospérité  et  de  la  richesse 
ces  îles.  Ce  sont  eux,  en  effet,  que  la  population  canarienne  échai 
contre  les  provenances  d'Europe;  mais  leur  importance  n*est  pas 
môme,  soit  qu'on  se  mette  eu  face  d'un  prochain  avenir,  soit  que  Y 
considère  la  siluullon  présente.  En  certaine  mesure,  on  peut  dire  que 
blé,  les  vins  ordinaires  représentent,  dans  ses  conditions  économiqui 
le  passé  de  l'archipel;  la  cochenille,  son  présent;  les  vins  de  quaJ 
supérieure  et  le  tabac,  les  éléments  assurés  de  sa  prospérité  à  venir, 
telles  sont  les  idées  qui  ont  cours  parmi  les  esprits  les  plus  éclai 
de  Santa-Cruz  et  si  ces  idées  paraissent  discutables,  elles  reposent 
moins  sur  des  raisons  très-plausibles. 

Que  les  blés,  que  les  vins  de  qualité  ordinaire,  jadis  à  peine  suffîsai 
pour  la  consommation  locale,  ne  puissent,  dans  l'état  actuel  des  te. 
lions  internationales,  servir  de  base  ou  d'éléments  à  un  commerce  £ 
rieux  d'exportation ,  c'est  ce  qu'il  est  inutile  de  vouloir  démontrer, 
tels  produits,  quelles  que  soient,  du  reste,  l'apathie  et  l'indifférence  c 
populations ,  ne  peuvent  être  demandés  à  un  sol  privilégié  et  d'une  : 
condité  exceptionnelle,  que  lorsqu'un  monopole  ou  un  système  écoi 
mique  comme  ceux  qui,  si  longtemps,  ont  appauvri  l'Espagne,  forci 
cette  population  à  se  suflirc  à  elle-même,  à  vivre  pour  ainsi  dire  de 
propres  ressources.  Il  est  donc  probable  que  ces  cultures,  déjàalv 

'  Décembre  1  <75. 
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données  ea  partie,  disparaîtront  peu  à  peu  et  que,  simples  souvenirs 
du  passé,  maintenues  dans  les  districts  les  plus  pauvres  par  la  routine 
ot  les  traditions,  elles  feront  place,  partout  ailleurs,  à  ces  cultures  d'une 
richesse  incomparable  qui,  nous  l'avons  déjà  dit,  représentent  l'avenir. 
fci,  la  lutte  s'établit  entre  deux  produits,  en  ce  moment  d'une  égale  im- 
portance et  à  la  production  desquels  le  soi  de  toutes  les  lies  se  prête 
admirablement  :  la  cochenille,  le  tabac.  Mais  si  ces  produits  répondent, 
en  Tétat  des  choses,  à  des  besoins  réels ,  en  sera-t-il  toujours  ainsi  et 
garderont-ils  toujours  sur  les  grands  marchés  industriels  la  place  qu'ils 
occupent  aujourd'hui?  A  étudier  le  passé,  à  voir  la  marche  décroissante 
^es  prix  de  la  cochenille,  l'augmentation  incessante  de  ceux  du  tabac, 
on    conçoit  que  les  esprits  attentifs  se  posent  ces  questions  difficiles 
î^  vant  de  se  lancer  dans  des  entreprises  où  sont  en  jeu  et  leur  fortune 
^t  leur  considération  personnelles. 

Ainsi  que  nous  l'avons  dit,  eu  1852  la  franchise  fut  concédée  aux 
ports  de  l'archipel.  C'était  le  signal  de  l'abandon  déflnitif  par  l'Espagne 
<lu  système  prohibitif,  du  monopole  que,  depuis  si  longtemps,  elle  fai- 
fait  peser  sur  ces  îles.  Dès  les  années  qui  suivirent  cette  mesure  impor- 
tante, des  essais  de  culture  du  tabac  et  de  la  cochenille  furent  simul- 
•^îinément  entrepris  sur  une  large  échelle  dans  les  principales  lies,  et 
notamment  à  Ténériffe  et   dans  la  Grande-Canarie.  Ces  essais  don- 
nèrent des  résultats  bien  différents.  Le  tabac,  mal  préparé  après  la 
récolle,  ne  trouva  pas  d'acheteurs;  on  sait,  au  contraire,  les  pro- 
digieux succès  de  la  cochenille.  A  des  prix  qui  longtemps  se  sou- 
tinrent à  15  et  à  20  fr.  le  kilogramme,d'immenses  fortunes  se  firent 
^n   quelques  années.  Il  n'est  pas  rare  de  voir,  même  aujourd'hui  où 
ces  prix  sont  tombés  au  -  dessous  de   5  fr. ,  tel  hectare  de  terrain 
des  versants,  les   plus  arides  en  apparence,  dans  les  environs  de 
Santa -Gruz,  donner  un  revenu  annuel  de  20,000  fr.   En  présence 
de  ces  résultats  prodigieux,  ce  fut  dans  l'archipel  tout  entier,  pour 
^^    culture  de  la  cochenille,   un  de  ces  engouements  fiévreux  dont 
l  Europe  et  l'Amérique  ont,  dans  ces  derniers  temps,  donné  de  trop 
nombreux  exemples.  Tout  fut  abandonné  pour  les  plantations  nouvel- 
les, et  l'Ile  se  couvrit  de  cactus*  et  de  napals.  L'empressement  fut  d'au- 


C'e>t  en  1831  seulement  que  la  cochenille  a  été  Importée  aux  Canaries;  la  première 

^»née  la  production  de  ces  îles  fut  de  4  kilogr.,  et  19  ans  plus  tard,  en  1850,  elles  en  ex- 

portaient  SOO.OOO   kllogr.,   qui,   au   prix  moyen  de   15  fr.  le  kilogramme,  ont  rapporté 

"ûilUom  et  demi.  [Chimit  élémentaire  appliquée  aux  art*  induefrieley  par  M.  J.  Oirardin, 

P**e555.) 
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tant  plus  grand  et  d'autant  plus  général  (jue  les  petits  propriétaires,  les 
fermiers,  les  paysans,  obligés  autrefois  d'attendre  pendant  de  longs 
jours  la  vente  de  leurs  denrées,  trouvaient  à  présent,  dès  que  la  récolte 
du  précieux  insecte  était  faite ,  à  Téchanger  contre  de  For  chez  les 
grands  propriétaires  de  l'intérieur  ou  les  riches  négociants  des  capita- 
les.  Les  conséquences  logiques  d'un  tel  état  de  choses  ne  tardèrent  pas 
à  se  produire  :  l'offre  surpassait  la  demande;  par  cela  même,  la  valeur 
marchande  allait  être  dépréciée.  Celte  dépréciation  fut  d'autant  plus  ra* 
pide  que  des  découvertes  récentes  de  la  chimie  opposèrent  bientôt  à  la 
cochenille,  dans  les  grands  centres  industriels  qui  remploient,  des  ma- 
tières tinctoriales  analogues  que  donne  la  distillation  de  la  houille. 
D'un  autre  côté,  si  tous  les  terrains,  dans  l'archipel,  semblent  convenir 
aux  cactus  sur  lesquels  vivent  les  cochenilles ,  bien  des  circonstances 
atmosphériques  :  pluie  trop  prolongée ,  brises  froides  du  Nord ,  vents 
desséchants  du  Midi,  ruinent  en  quelques  heures  les  espérances  des  plus 
riches  récolles.  Sous  l'influence  de  toutes  ces  causes  réunies,  il  se  pro- 
duisit un  temps  d'arrêt,  et  la  confiance  exagérée  qui  naguère  animait 
tous  les  esprits  fil  alors  place  à  cette  prudente  circonspection ,  gage 
peut-être  le  plus  assuré  de  réussite  dans  de  semblables  entreprises.  De- 
puis trois  ans ,  la  production  de  la  cochenille  reste  stationnaire  ou  ne 
s'accroît  que  dans  de  faibles  proportions.  Cela  résulte  des  chiffres  sui- 
vants qui  donnent  Tensemble  des  exportations  pour  les  années  1 872- 
1873-1874.  Ces  chiffres  se  sont  élevés  à  5,739,720  livres,  5,088,745  li- 
vres, 6,073,839  livres,  représentant  une  valeur  moyenne  de  15  à 
18  millions  de  francs. 

Peut-être  peut-on  regarder,  du  moins  jusqu'à  ce  que  de  nouveaux 
changements  s'accomplissent  en  Europe,  les  chiffres  que  nous  venons 
de  citer  comme  l'expression  exacte  de  la  production  normale  de  l'ar- 
chipel. Aux  prix  actuels,  qui  varient  de  3  à  4  fr.  la  livre,  sans  doute  la 
culture  de  la  cochenille  est  encore  rémunératrice.  Néanmoins ,  les  frais 
généraux  d'exploitation  qu'elle  nécessite  sont  assez  considérables  pour 
qu'une  baisse  nouvelle,  crainte  toujours  suspendue  sur  les  propriétaires 
actuels,  détourne  de  nouvelles  entreprises  de  ce  genre  et  l'activité  des 
uns  et  les  capitaux  des  autres.  Ceci  explique  la  faveur  qu'inspire  de 
nouveau  la  culture  du  tabac,  à  laquelle  un  concours  de  circonstances 
favorables  vient  de  rendre  toute  l'importance  un  moment  entrevue  par 
ceux  qui,  il  y  a  20  ans,  essayèrent  avec  si  peu  de  succès  d'en  généra- 
liser la  culture. 
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L'un  de  ces  derniers  planteurs  retrouva  un  jour,  trois  ou  quatre  ans 
après  ses  essais  si  malheureux ,  quelques  balles  de  tabac  déposées  et 
oubliées  dans  un  coin  de  ses  greniers.  Quelle  ne  fut  pas  sa  surprise  en 
reconnaissant  dans  ces  mêmes  feuilles,  alors jrejetées  avec  tant  de  dé- 
dain, les  qualités  des  premières  provenances  de  la  Havane!  mais  on 
<^tait  en  pleine  fièvre  de  cochenille  et  il  ne  s'en  préoccupa  point  autre- 
naent.  Néanmoins,  lorsque  cette  fiévreuse  agitation  tomba  devant  la 
réalité,  il  se  souvint  de  la  leçon  que  le  hasard  lui  avait  donnée,  et  il  fut 
le  premier  qui  répondit  à  l'appel  du  gouvernement  espagnol,  deman- 
<ianl  aux  Canaries  le  tabac  que  Cuba,  en  proie  à  Tinsurrection,  ne 
pouvait  plus  lui  fournir.  Son  exemple  a  trouvé  de  nombreux  imitateurs. 
A.ujourd*hui,  la  culture  du  tabac  excite  de  nouveau  les  espérances  les 
plos  enthousiastes,  et,  certes,  dans  la  lutte  qui  recommence  et  qui 
décidera  si  l'avenir  lui  appartient  ou  s'il  restera  à  la  culture  de  la 
cochenille,  les  plus  grandes  chances  de  succès  semblent  être  en  sa 
^Viveur.  « 

Le  gouvernement  espagnol  paie  27  douros  les  50  kilogr.  de  tabac  en 
Veuilles  de  qualité  ordinaire.  A  ce  prix ,  le  bénéfice  est  déjà  de  plus  de 
^OO  p.  100;  car  nous  sommes  assurés,  par  le  témoignage  d'un  planteur 
*i^*s  plus  honorables,  M.  Abel  d'Aguilar,  consul  de  Russie  à  Santa-Cruz, 
^u'à  13  douros  les  prix  sont  encore  rémunérateurs.  On  le  conçoit  d'au- 
^^nt  mieux,  que  la  culture  du  tabac  n'exige  presque  pas  de  soins  et  n'oc- 
casionne d'autres  frais  que  la  construction  d'un  séchoir.  Néanmoins, 
Cette  situation  si  favorable  est-elle  à  l'abri  de  tout  péril  dans  l'avenir? 
^  ^Citends  dire  par  là  :  la  production  du  tabac,  surexcitée  comme  elle  me- 
^^oe  de  l'être  aujourd'hui,  trouvera-t-elle  toujours  de  suffisants  débou- 
cîi^s  et  un  écoulement  certain? 

ta  question  que  nous  venons  de  poser  est  celle  qui  préoccupe  juste- 
^^ont  les  esprits  sérieux,  qui,  avec  tant  de  raison,  hésitent  entre  les 
^^\xx  cultures  rivales.  La  cochenille,  produit  de  grande  valeur  sous  un 
ï^^lit  volume,  n'exige  pour  être,  transportée  en  Europe  qu'un  faible 
^^oiivement  maritime.  Par  cela  même,  les  paquebots  qui  régulièrement 
toiichent  à  Santa-Cruz  deux  fois  par  mois  à  leur  retour  du  golfe  de 
^enin,  ceux  de  la  ligne  espagnole  de  Cadix,  les  quelques  navires  à  va- 
peur qui,  accidentellement,  y  font  escale,  suffisent  à  l'exportation  de 
^'archipel  tout  entier,  concentrée  du  reste  dans  les  mains  des  princi- 
pales maisons  de  la  capitale.  De  plus  la  cochenille  a  pu  longtemps,  par 
V élévation  de  ses  prix,  subir  les  longs  détours  auxquels  l'oblige  ce  mode 
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(le  transport  et  les  frais  considérables  qui  en  résultent.  Je  trouve  en 
elTet,  en  note  d'un  tableau  d'exportation  pour  l'année  1873,  ces  qu.^- 
ques  lignes  d'un  français  peu  correct  sans  doute,  mais  qui  me  parais- 
sent devoir  être  transcrites  littéralement  :  «  N'existant  pas  de  ligae^  à 
vapeur  pour  les  ports  du  Nord  de  France,  on  expédie  les  cochenilles 
par  les  voies  anglaises  pour  Londres  et  Liverpool  et  de  là  elles  so  nt 
transportées  à  Paris.  Les  cochenilles  d'ici  à  Marseille  paient  de  fjret 
1 1  fr.  les  100  kilogr.  plus  10  p.  100  de  chapeau.  » 

Enfin,  et  considération  importante,  le  petit  propriétaire,  le  paystan 
trouvant  toujours,  ainsi  que  nous  l'avons  dit  déjà,  à  échanger  iinnrM.é- 
diatemenl  contre  de  l'or  leur  récolte  trimestrielle,  l'alïïux  de  toutes  cres 
petites  exploitations  créait  un  grand  courant  d'exportation  dans  les   c3i- 
vers  ports  de  l'archipel  et  de  ces  ports  à  Sanla-Gruz.  Il  n'en  sera  point 
ainsi  pour  le  tabac;  du  moins  jusqu'au  jour, encore  bien  éloigné,  où  il 
sera  transformé  comme  les  cigares  de  la  Havane  en  marchandises     de 
grande  valeur  sous  un  pelit  volume.  Dès  lors  la  nouvelle  culture  exi- 
gera soit  industriellement,  soit  commercialement  un  nouvel  outillage 
et  par  suite  le  concours  de  capitaux  considérables.  Mais,  peut-être,  cette 
nécessité,  une  fois  vaincue,  sera-t-elle  pour  l'archipel  tout  entier  un 
gage  de  prospérité  nouvelle. 


11. 


de 
Quand  on  recherche  quels  sont,  même  aujourd'hui,  les  moyen  ^ 

communications  régulières  avec  l'Europe  de  l'archipel  des  Canaries^ 

'est  étrangement  surpris  de  voir  que  jusqu'en  ces  derniers  temp* 

paquebots  de  VAfi^ican  steam  ship  Company  ci  de  British  and  Afn^-^ 

Company  et  ceux  de  la  ligne  espagnole  de  Cadix  ont  seuls  servi  à  ^^^ 

blir  ces  communications,  du  moins  d'une  façon  régulière.  En  delp^  ^^ 

du  passage  de  ces  paquebots,  elles  restent  livrées  aux  chances  si  inc^^^^ 

laines  des  voiliers  que  le  hasard  conduit  dans  un  des  ports  de  l'arec  ^^ 

pel  et  des  quelques  vapeurs  de  nationalités  diverses  qui,  exploitan  ^^^^ 

côte  voisine  du  Maroc,  viennent  accidentellement  y  compléter  leur  c^ '^'^^ 

gàison.  Depuis  quelques  mois,  il  est  vrai,  sous  l'impulsion  éuevgi^^ 

mais  toute  personnelle  du  consul  de  France,  auquel  il  n*est  que  jc»--^^ 

de  rendre  cet  hommage  si  bien  mérité,  une  maison  de  Marseille,  o^^ 
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H.  Paquet  et  C*',  vient  d'établir  une  ligne  de  bateaux  à  vapeur  qui, 
s  avoir  fait  escale  aux  divers  ports  de  la  côte  africaine,  de  Tanger 
a'à  Mogador,  viennent,  à  jours  fixes,  mouiller  chaque  moisàSanta- 
.  Cette  ligne,  la  première  qui  d'une  façon  régulière  relie  l'archipel 
irien  à  la  France,  est-elle  suffisante  et  répond-elle  à  l'importance 
transactions  de  notre  commerce  national  dans  ces  îles?  Gomme  le 
i  bien  l'auteur  de  la  note  que  nous  avons  transcrite,  et  qui  lui- 
le  est  le  chef  de  la  maison  française  la  plus  importante  de  Santa- 
,  c'est  avec  le  Nord  de  la  France,  avec  Bordeaux,  et  surtout  le 
•e,  que  les  relations  avec  Tarchipel  doivent  être  établies,  si  Ton 

retirer  d'elles  tous  les  avantages  qu'on  est  fondé  à  en  attendre. 
3  opinion  est  si  bien  fondée,  elle  repose  sur  des  raisons  si  évidentes 
lis  que  la  culture  du  tabac  est  entrée  daus  les  conditions  nouvelles 
nous  avons  exposées,  qu'elles  ont  frappé  l'esprit  si  juste  du  diroc- 

d'une  de  nos  compagnies  maritimes  les  plus  importantes  et  qu'au- 
d'hui  ce  but  est  atteint.  Une  nouvelle  ligne  de  paquebots,  celle  des 
rgeurs  réunis,  touchera  mensuellement  à  Santa-Cruz  dans  sa  tra- 
ée  de  Rio-Janeiro  au  Havre.  Une  dépêche  télégraphique  reçue  par 
?  baron  Chassériau,  en  notre  présence,  lui  annonçait  ofliciellemenl 
î  heureuse  et  importante  décision.  Ici  encore,  c'est  à  lui  seul,  à  ses 
s  rapports  adressés  au  directeur  de  la  compagnie,  qu'il  faut  atlri- 
*  toute  l'initiative  d'une  décision  dont  il  est  facile  de  préjuger  la 
éc  générale  et  Tinflucnce  qu'elle  exercera  et  sur  notre  commerce 
Dnal  et  sur  la  prospérité 'Be  cette  population*. 
imes  is  money^  disent  les  Anglais.  En  France,  nul  ne  conteste  la 
sse  de  ce  proverbe,  mais  nous  l'oublions  trop  souvent  dans  la  pra- 
e  des  affaires.  On  l'a  vu,  les  cochenilles  pour  arriver  dans  les  grands 
res  industriels  qui  les  emploient  en  Europe,  ont  été,  de  tout  tjmp?, 
jées  de  prendra  la  voie  des  compagnies  anglaises  qui,  seules,  lou- 
ent régulièrement  à  Sanla-Cruz.  Débarquées  à  Liverpooi,  de  ce  port 
tdiées  à  Londres  par  chemin  de  fer,  réembarquées  pour  un  des 


y  A  quinze  ams,  le  nombre  des  Français  établis  dans  l'île,  chefii  de  fimllle  du  reste  qui, 
ar  honorabilité,  l'élévation  de  leur  caractère,  la  sûreté  de  leurs  relations,  avaient  ■ 
lia  l'eatimc  générale,  s'élevait  à  neuf  personnes  en  tout.  Ce  chiffre,  aujourd'hui  de- 
218  et  tous  nos  nationaux  font  honneur  à  notre  pays.  D'un  antre  côté,  lu  mouvement 
erclal,  dont  ils  sont  les  agents  principaux,  a  suivi,  dans  ces  derniers  temps  surtout, 
tATche  parallèle  également  ascendante.  En  1874,  la  liste  de  nos  bâtiments  marchands, 
>•  sur  les  états  de  la  chanceUerie  du  consulat  de  Santa-Cruz,  comprenait  81  navires. 
75,  ce  nombre  s'est  élevé  à  53  et  l'accroissemeut  dans  le  tonnage,  c'est-à-dire  dans  la 
r  réelle  des  transactions,  est  encore  pins  remarquable.  Ici|  les  chiffres  ont  p1u:«  que 

T.  A. 
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ports  (le  France  voisins,  elles  ont  encore  à  reprendre  pour  arriver 
destination,  les  voies  ferrées  continentales.  Que  de  temps  perdu,  quei 
frais  inutiles!  Aussi,  un  de  nos  chimistes  les  plus  savants,  Tauteur  • 
la  Chimie  appliquée  aux  arts  industriels,  en  déclarant  que  la  coch 
nille  des  Canaries  est  toujours  de  qualité  supérieure,  se  voyait  foi 
d'ajouter  :  «  11  en  arrive  très-peu  en  France,  leur  prix  étant  toujou 
a  plus  élevé  que  celui  des  cochenilles  du  Mexique.  »  On  sait  quelles 
ont  été  les  raisons  jusqu'à  ce  jour;  mais  s'il  est  vrai  que,  par  leD 
seul  de  sa  position  géographique,  le  Havre  soit  le  point  de  départ  n 
turcl  de  toutes  les  lignes  commerciales  maritimes  qui  prolongent  s 
l'Océan  les  chemins  de  fer  de  l'Europe  centrale,  n'est-il  pas  permis  d'< 
pérer,  pour  la  cochenille  surtout  que  consomment  principalemeîit  1 
grandes  villes  industrielles  de  cette  région,  que  la  compagnie  françai 
qui  part  de  ce  port,  va  retrouver  le  monopole  du  commerce  d'expori 
tion  des  Canaries,  aujourd'hui  dans  les  mains  de  YAfrican  steam  Cm 
pany  ?  Si  on  consulte,  en  effet,  les  tableaux  d'exportation  pour  la  c 
chenille  pendant  les  campagnes  commerciales  des  années  1873  et  187 
on  voit  que  le  mouvement  commercial  auquel  elle  a  donné  lieu  se  d 
compose  ainsi  : 

3.378,389  liv.  sterl.  3,156,586  liv.  sterl. 

1,484,381  - 

215,545  — 

181,770  — 

—                »  — 

44,738  — 

-              5,725  - 

Total.   .  .  5.739,720  liv.  sterl.  5,088,745  liv.  sterl. 

En  retranchant  de  ce  chiffre  total  la  part  afférente  aux  besoins  i 
dustriels  de  l'Amérique  et  de  l'Angleterre,  il  est  naturel  d'affirmer  qi 
par  la  force  des  choses,  par  la  logique  des  intérêts,  cet  important  co 
rant  de  marchandises  reprendra  sa  voie  naturelle  :  celle  du  Havre  do 
il  a  été  si  longtemps  détourné  par  un  excès  d'insouciance  de  nos  a 
mateurs  et,  osons  dire  la  vérité,  par  celte  ignorance  qui  trop  souve 
parmi  nous  est  la  cause  évidente  de  notre  infériorité  commercial 
Certes,  un  mouvement  d'affaires  qui  se  chiffre  par  15  millions,  ann 
moyenne,  a  une  importance  sérieuse.  Au  point  de  vue  du  fret  seul 
des  autres  conditions  particulières  de  transport,  il  assure  à  nos  ann 
teurs,  à  nos  capitaines  des  bénéfices  dont  l'ensemble  peut  être  évalué 
150,000  fr.  De  tels  profits  ne  sont  pas  à  dédaigner,  môme  pour  les  s< 


Angleterre. 
France.  .  . 

.  3.378,389 
.  l,933,%9 

Espagne  .  . 

.      230,296 

Amérique  . 

.       95,383 

Hollande.  . 

.       31,939 

Allemagne. 

.       62,744 

Maroc  .  .  . 

7,000 
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ciélés  les  plus  riches;  ils  semblent  cependant  ne  devoir  tenir  que  la 
seconde  place,  parmi  ceux  que  peut  se  promettre  la  compagnie  fran- 
çaise qui  la  première  vient  de  décider  que  ses  paquebots  feraient  es- 
cale à  Santa-Gruz. 

La  France  est  certes  un  des  plus  riches  marchés  monétaires  du  monde; 
on  ne  peut  lui  reprocher  de  s'élre  désintéressée  en  ces  derniers  temps, 
des  grandes  entreprises  industrielles,  qui  dans  le  monde  entier  mar- 
quent d'un  cachet  tout  spécial  la  seconde  moitié  de  notre  siècle;  néan- 
moins il  n'est  que  trop  vrai  que  ces  mômes  capitaux  si  hardis,  si  aven- 
tureux à  l'égard  des  entreprises  de  ce  genre,  montrent  une  singulière 
timidité  lorsqu'il  s'agit  au  contraire  d'opérations  commerciales  propre- 
ment dites.  Est-ce  timidité  seule?  «  La  meilleure  manière  de  trouver 
des  clients,  disait  un  négociant  spirituel,  c'est  d'acheter  soi-même  ;  si 
vous  offrez  votre  marchandise  on  vous  éconduit  poliment  ;  comme  cha- 
land on  vous  accueille,  on  vous  relient  et  alors  vous  pouvez  changer 
de  rôle,  la  glace  est  rompue  *.  » 

Les  habiles  directeurs  de  la  Compagnie  des  chargeurs  réunis  sem- 
blent vouloir  mettre  en  pratique  ces  conseils  sérieux  donnés  sous  une 
^orine  légère.  C'est  surtout  comme  chalands  que  les  agents  de  la  com- 
pagnie se  présenteront  aux  producteurs  de  l'archipel;  ils  leur  achète- 
f  on  t  leur  tabac,  peut-être  les  autres  produits  si  variés  de  leur  sol,  et  leur 
fourniront  ainsi  les  capitaux  qui  leur  manquent  et  qui  seuls  peuvent 
îissurer  le  succès  et  le  plein  développement  de  leurs  nouvelles  tentatives. 
O^i   ne  voit  cependant  que  cette  intervention,  si  elle  est  persévérante, 
ser^.  aussi  féconde  pour  les  intérêts  de  la  compagnie  que  pour  ceux 
^^  li  t  elle  se  fait  les  clients,  et  une  fois  la  glace  rompue,  les  rôles  ne 
^^^ont-ils  pas  changés  ?  Ceux-ci  ne  deviendront-ils  pas  acheteurs  à  leur 
^^ï*  et  n'est-ce  pas  là  le  gage  d'une  série  de  transactions  ou  chacun 
""avivera  son  avantage? 

G'esl  surtout  dans  le  monde  commercial  qu'une  entreprise  sagement 
^^Càçue,  prudemment  conduite,  engendre  successivement  de  nouvelles 
^^^  treprises  plus  lucratives  parfois  que  celle  qui  leur  a  donné  naissance. 
^ ombles  sont  le  plus  souvent  les  origines  de  ces  maisons  puissantes 
^^ïit  la  fortune  éblouit  la  foule  qui  ne  peut  en  pénétrer  les  ressorts 
^^chés.  Mais  s'il  est  vrai  que  science  et  conscience  sont  les  deux  termes 


.  De  r»Tenir  du  commerce  extérieur  de  la  France.  [Revue  des  Deux-Mondes^  septembrn 

^"^5,  page  167.) 


344  REVUE   MARITIME   ET   COLONIALE. 

qui  résument  le  but  de  toute  destinée  humaine,  ne  sont-ils  pas  égal 
ment  les  bases  sur  lesquelles  se  fondent  les  succè»  durables?  Savoi 
c'est  réellement  pouvoir,  non  peut-être  pour  les  hommes  isolés  m; 
sûrement  pour  ces  compagnies  qui  concentrent  en  quelques  individi 
lités  supérieures  par  la  science  et  par  la  conscience,  les  forces  yi\ 
de  toute  une  foule  confiante  en  cette  supériorité. 

Quand  les  richesses  de  l'archipel  canarien  seront  connues,  appi 
ciées,  une  partie  d'entre  elles  appartiendra  légitimement  à  ceux  qui  1 
mettront  en  valeur,  en  les  appelant ,  pour  ainsi  parler,  à  la  vie  réell 
Or,  qui  dira  quelles  entreprises  fécondes  la  science,  la  volonté  unie  ai 
forces  inconscientes  du  capital,  peuvent  faire  surgir  sur  ce  sol  vierj 
on  peut  l'aflirmer,  et  jusqu'à  présent  inexploité,  bien  que,  depuis  quai 
siècles,  il  appartienne  à  une  nation  européenne? 

Les  pêcheries  de  la  côte  d'Afrique  enfin  exploitées  ;  des  stations  s 
nitaires  et  pour  les  Européens  et  pour  nos  malades  du  Sénégal .  do 
un  jour  la  prospérité  répondra  à  ses  immenses  ressources ,  si  souvc 
projetées,  enfin  régulièrement  établies  ;  l'émigration  de  la  populati 
canarienne  vers  les  anciennes  cdlonies  espagnoles,  et  surtout  au  Ven 
zuela,  où  le  général  Blanco  atthre  ses  compatriotes  par  les  plus  sériai 
avantages ,  constituée  et  effectuée  par  nos  navires  de  commerce  ;  ta 
d'autres  projets  encore,  qui  hier  semblaient  chimériques  et  qui  dema 
seront  peut-être  réalisés,  justifieront  alors  les  prévisions  que  font  naît 
dans  tous  les  esprits  intelligents  de  l'archipel  l'intervention  de  nos  ca| 
taux  dans  leurs  affaires.  Comment?  Par  quels  moyens?  C'est  ce  qu'il 
m'appartient  pas  de  rechercher  ici.  Il  me  faudrait,  d'ailleurs,  entr 
dans  des  considérations  qui  ajouteraient  de  trop  nombreuses  pages  à 
rapport.  Il  en  est  une  cependant  que  je  crois  de  mon  devoir  d'expos< 

Quand  on  compare  les  deux  rades  de  Palmas  et  de  Santa-Cruz,  < 
est  surpris,  môme  au  point  de  vue  purement  marin ,  de  la  préféren 
que  l'on  a  accordée  à  la  rade  de  Palmas,  malgré  les  ressources  de  to 
genres  et  les  facilités  supérieures  qu'offre  Santa-Cruz,  depuis  le  joi 
déjà  bien  éloigné,  où,  de  simple  capitale  de  l'île  de  Ténériffe,  el 
est  devenue  la  capitale  de  l'archipel  tout  entier.  Les  raisons  sur  k 
quelles  on  s'appuie  paraissent  à  tous  ceux  qui  ont  fréquenté  ces  p 
rages,  les  unes  très-contestables,  les  autres  sans  force  aujourd'hi 
A  ces  titres ,  la  relâche  de  Santa-Cruz  semble  devoir  mériter  la  préf 
rence  sur  celle  de  Palmas,  et  le  naufrage  tout  récent  du  Saint-Christ 
phc  sur  la  côte  de  la  Grande-Canarie  ne  la  justifierait  que  trop.  Mais 
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est  un  point  essentiel  qui,  à  mon  avis,  doit  faire  pencher  la  balance  en 
ce  sens,  lorsqu'il  s'agit  de  nos  navires  de  guerre.  La  vie  politique  réelle 
comme  la  yie  commerciale  de  Tarcbipel  est  aujourd'hui  concentrée 
dans  Santa-Cruz.  L'influence  ligitime  à  laquelle  nos  représentants  dans 
ce  pays  doivent  prétendre ,  c'est  dans  le  chef-lieu  de  la  province  seul , 
qu'ils  peuvent  la  conquérir.  La  présence  de  nombreux  bâtiments  de 
guerre  se  succédant  à  intervalles  rapprochés ,  leur  serait  un  précieux 
appui  pour  y  parvenir;  c'est  ainsi  que  le  comprennent  toutes  les  nations 
maritimes  européennes,  notamment  TAllemagne  et  l'Angleterre  :  la  croi- 
sière de  l'escadre  anglaise  de  la  Manche  en  est  une  preuve.  Dès  lors ,  il 
serait  avantageux  (pour  notre  marine)  de  suivre  leur  exemple;  d'autant 
plus  que  ce  serait  aider  puissamment  aux  efforts  de  notre  consul,  dont 
rioitiative  intelligente ,  j'ai  essayé  du  moins  de  le  montrer,  a  été  /jus- 
qu'à ce  jour,  si  féconde  pour  les  intérêts  généraux  de  notre  pays,  pour 
ceux  surtout  de  notre  commerce  national. 

Renseignements  statistiques. 

Divisions  territoriales.  —  L'archipel  forme  deux  provinces,  qui  font 
partie  du  dérpartemeùt  de  Cadix.  La  province  de  Ténérilîe  se  divise  en 
5  districts  et  7  subdélégèitions  :  Santa-Cruz  de  Ténérifi'e,  Orotaraci  Santa- 
Cruz  de  la  Pàlma;  Oaracchio,  Goméra  et  Hierro.  La  province  de  la 
&rande*Canarie,  divisée  en  3  districts*:  Las  Palmas,  Galdaz  et  Lanzarote, 
^^  comprend  qu'une  subdélégation,  celle  de  Fuerta- Ventura. 

Divisions  ecclésiastiques.  —  Les  lies  sont  divisées  en  2  évôchés  rele- 
^^nt  de  l'archevêché  de  Séville,  qui  comprennent  2  cathédrales,  dont 
^  ^Be  est  à  Las  Palmas  de  la  Grande-Canarie,  avec  évoque  propriétahre , 
^^  l'autre  à  San-Christobal  de  la  Laguiia,  avec  personnel  et  dotation 
^*^Use  collégiale  de  TénérifTe.  L'archipel  comprend  12  archiprôtres , 
^^3  paroisses,  3  monastères,  290  ermitages  et  113  endroits  sacrés. 

Productions. —  Cochenille,  soude,  pommes  de  terre,  blé,  maïs,  vin, 
^^U^de-vie,  amandes,  oignons,  ail,  avoine,  fèves,  noix,  choux,  orseille, 
*^ie,  fromages. 

^a  expédié,  dans  l'année  1875,  à  la  Havane,  à  la  Martinique  et 

'^^me  Jusqu'à' Montevideo,  6  milUons  de  kilogrammes  de  pommes  de 

^«rre  et  6  millions  de  kilogrammes  d'oignons  achetés  à  Santa-Cruz  ; 

*^s  pommes  de  terre  à  raison  de  7  fr.  75  c.  le  quintal.  Elles  se  sont 

^^ Vendues  à-  des  prix  variant  entre  30  et  40  fr.  le  quinlal;  les  mômes 
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bénéfices  se  font  sur  les  oignons,  dont  le  prix  de  revient  est  de  5  fr.  25 
le  quinlal.  Les  bénéfices  sont  encore  plus  considérables  sur  les  frai 
du  pays  :  bananes,  oranges,  goyaves,  légumes,  artichauts,  etc.,  et 
L'ensemble  de  cette  exportation  constitue  le  commerce  désigné  soi 
le  nom  de  fontos  del  pays,  qui,  pour  Santa-Cruz  seul,  a  empio' 
62,660  tonneaux.' 

Industrie,  commerce.  —  L'industrie,  qui  a  reçu  une  certaine  impc 
tance  en  1852  par  la  déclaration  de  franchise  des  ports  de  Tarchipc 
consiste  principalement  dans  la  pèche  et  la  salaison  du  thon  et  aula 
poissons;  daus  la  confection  de  dalles  à  paver  et  de  pierres  à  filtre 
en  tissus  de  fil  et  de  soie,  en  chapeaux  de  feutre  et  de  paille,  en  oui 
faïence  grossière,  chandelles,  guano  artificiel. On  construit  aussi,  ds 
les  chantiers  de  la  Grande-Canarie ,  de  Las  Palmas  et  de  Ténériffe, 
navires  afl'eclés  à  la  navigation  locale  et  dont  quelques-uns  sont  de  p 
de  500  tonneaux. 

Population.  —  D'après  le  dernier  recensement,  qui  remonte  à  TauK 
1860,  la  population  s'élevait  ù  237,036  habitants  répandus  dans  5 
localités,  formant  91  communes,  et  comprenant  6  villes  (ciudade 
10  bourgs  (villas)  et  522  villages,  hameaux  et  fermes  isolées.  Cette  f: 
pulation  a  augmenté  depuis  cette  époque,  du  moins  dans  les  graa« 
villes,  où  seulement  on  peut  en  suivre  la  progression.  Ainsi,  pour  San 
Cruz  de  Ténériffe,  en  1871,  la  population  s'élevait  à  12,952  habitai 
et  en  plus  921  hommes  de  troupe  en  garnison.  Elle  est  aujourd'hui 
14,982  habitants,  plus  1,029  hommes  de  troupe.  La  population  de  V 
de  Ténériffe  est  évaluée  à  93,709  habitants. 

Autorités  résid<int  à  Ténériffe.  —  l  capitaine  général,  —  1  gc 
verneur  civil,  —  1  second  chef,  qui  est  à  la  fois  gouverneur  m  - 
taire  de  la  place  de  Santa-Cruz  et  de  l'île  de  Ténériffe,  —  I  coi 
mandant  de  marine  de  la  province  de  Ténériffe,  —  1  commande 
d'artillerie,  —  1  colonel  du  génie  militaire,  commandant  le  génie, 
1  évéque  du  diocèse  des  Canaries,  qui  est  aussi  administrateur  aposl 
lique  du  siège  de  Ténériffe. 

Autorités  résidant  d  Palmas  (Grande-Canarie)  —   1  brigadier,  c(^ 
mandant  général  de  l'Ile,  —  1  sous-gouverneur  du   district  de 
Grande-Canarie,  —  1  commandant  de  la  marine,  —  1  évéque,  d€ 
Palmas  est  le  siège  épiscopal,  et  les  autorités  subalternes  corresponds 
à  ces  divers  services. 

Forces  militzires.  —  La  défense  des  îles  de  la  province  consiste 
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6  bataillons  et  4  sections  de  milice  provinciale,  17  compagnies  d'artil- 
lerie de  môme  milice  et  l  bataillon  vétéran  d'infanterie;  la  garnison  de 
Santa-Cruz  de  Ténériffe  était,  en  1875,  de  1,029  hommes. 

JHarine.  —  La  marine  canarienne  compte  616  bâtiments,  dont  15 
font  la  navigation  au  long  cours;  39,  celle  du  cabotage,  tandis  que 
467  se  consacrent  à  la  pèche  et  95  au  traOc  intérieur  du  port.  Le  ton- 
nage général  s'élève  à  8,862  tonneaux  et  les  marins  qu'elle  emploie  à 
3,561  hommes. 

Administration  de  Injustice.  —  Cette  administration  consiste  en  un 
audiencier  territorial,  2  tribunaux  ecclésiastiques,  2  tribunaux  militaires, 
i  conseil  de  guerre  pour  l'infanterie,  1  pour  la  marine,  1  pour  l'artil- 
lerie et  un  autre  pour  les  troupes  du  génie;  2  conseils  d'administration 
des  finances  et  enfin  1  tribunal  de  commerce.  L'audiencier  territorial  a 
son  siège  à  Las  Palmas,  et  compte  les  fonctionnaires  suivants  :  1  pré- 
sident, l  président  de  chambre,  4  juges,  l  fiscal  (procureur  du  roi), 
1  lieutenant  fiscal,  1  secrétaire,  1  rapporteur,  2  greffiers  de  chambre  et 
les  employés  subalternes  nécessaires. 

Les  districts  judiciaires  sont  au  nombre  de  7  :  4  qui  sont  en  premier 
lieu(entrado),  la  Laguna,  Guia,  Santa-Cruz  de  la  Palma  et  Arrécife; 
2**  celui  de  la  Orotava,  et  enfin  les  deux  de  rang  supérieur  :  Santa- 
Cruz  de  Ténériffe  et  Las  Palmas. 

Instruction  publique,  —  Les  établissements  d'instruction  publique 
comptent  1  institut  provincial  et  2  instituts  locaux  du  2*  degré,  1  sémi- 
naire conciliaire  (conciliar),  2  écoles  normales,  1  école  de  marine, 
^  école  de  commerce ,  1  des  beaux-arts ,  230  écoles  publiques  et  plu- 
sieurs écoles  privées  du  1"  degré  élémentaire  et  supérieur. 

élections  politiques,  —  Les  districts  électoraux  pour  les  Certes  sont 

*u  nombre  de  6  :  Santa-Cruz  de  Ténériffe,  Laguna,  Orotava,  Las  Palmas, 

Santa-Cruz  de  la  Palma  et  enfin  Guia,  dans  la  Grande-Canarie  ;  34  dis- 

Wcts  prennent  part  à  l'élection  des  députés  provinciaux  qui  se  réunis- 

*^ni  à  Santa-Cruz  de  Ténériffe. 

Th.  Aube, 

Capitaine  de  vaisseau. 
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(FIN».) 


FLOTTE  NON  GUIBASSÉE  I>E  L'ANGLETERRE. 

Les  bâtiments  de  croisière  anglais  se  classent,  d'après  leurs'  dépIM: 
ments,  en  trois  grandes  divisions  naturelles.  Les  plus  grands,  qui  d 
passent  3,000**,  sdnt  les  croiseurs  de  1*'  l'àng.  Les 'ci^oiseurs  de  2*raJ 
se  maintiennent  entre  2,000  et  1,500**;  enfin,  entre  1,200  et  400**,  sa 
compris  lîn  grand  nombre  de  bâtiments  qui  prennent,  en  Anglet^rV 
suivant  leur  taille,  les  noms  de  sloops,  gun-vessels  et  gun-boats  ; mtp 
leur  donnerons  le  nom  de  croiseurs  de  3*  rang.  Tous  ces  bâtiments, 
Texception  de  quelques-uns  des  plus  grands,  portent  une  àrtillea 
composée  de  pièces  de  moyen  et  de  petit  calibre  dont  le  nombre  vâï 
en  proportioii  du  déplacement. 

Au-dessous  de  ces  navires,  qui  sont  destinés  â  tenir  là  hanté  mer; 
trouvent  de  petits  bâtiments  créés  pour  la  défense  des  côtes,  qui  o 
toute  leur  artillerie  concentrée  en  une  seule  pièce  de  gros  calibre,  d(P 
ils  sont  non  pas  Taffùt,  comme  on  Ta  dit,  mais  le  châssis.  C'est  à  c? 
derniers  que  nous  réserverons  le  nom  de  canonnières. 

Enfin  il  se  crée,  à  côté  des  canonnières,  une  nouvelle  classe  d'engL 

'  Voir  la  Revue  de  mal,  p.  516,  et  dejain,  p.  891. 
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spécialement  construits  en  vue  de  lancer  des  torpilles  Whitçhead,  dont 
nous  étudierons  Tunique  spécimea  mis  à  Qot  jusqu'à  présent. 


I.  —  CROISEURS  DE  PREMIER  RANG. 

Ancienne  flotte. 

Inconstant '.  —  Aujourd'hui,  les  croiseurs  à  grande  yitesse  doivent 
pouvoir  capturer  les  croiseurs .  plus  faibles  et  les  bâtiments  de  com- 
merce, et,  en  même  temps,  échapper  à  la  poursuite  dos  cuirassés,  qu'ils 
^6  sont  pas  destinés  à  combattre.  En  1866,  lorsque  le  premier  croiseor 
^ut  mis  en  chantier,  les  Anglais  se  préoccupaient  moins  de  la  poursuite 
^u  commerce  euuemi  que  de  la  lutte  avec  les  frégates  américaines  type 
^^ampanoag  (depuis  Florida).  C';est  ce  qui  explique  la  puissance  et  la 
^disposition  de  l'armement  qui  fut  donné  à  Xlncomtant  ;  les  pièces  sont 
disposées  à  la  façon  des  anciennes  frégates,  comme  si  le  croiseur  avait 
t^esoin,  par  le  travers,  d'une  puissance  près  de  laquelle  le  tir  dans  l'axe 
^^  serait  que  l'accessoire. 

Le  Wampanoag  devait  porter  en  batterie  seize  pièces  de  23%  lisses 
^t  deux  pièces  de  100;  livres  rayées,  et  sur  le  gaillard  un  canon  de 
^0  livres  rayé  à  pivot  et  deux  pièces  de  30  livres  rayées.  A  cet  arme- 
i&eiit  on  opposa,  dans  la  batterie  de  Y  Inconstant,  dix  canons  de  23% 
(12*^5),  pièces  rayées  et,  par  suite,  bien  supérieures  aux  pièces  lisses 
des  Améaricains  ;  en  outre,  sur  le  gaillard,  six  pièces  de  18%  (G*%5), 
dont  une  pouvant  tirer  en  chasse  sous  une  teugue^  par  deux  sabords 
de  chaque  côté  du  beaupré,  et  une  autre  placée  en  retraite,  à  ciel  ou- 
^^rt,  desservant  à  la  fois  trois  sabords.  Lçs  autres  sont  réparties  sur  le 
pont  de  manière  à  pouvoir  tirer  toutes  les  quatre  à  la  lois  du  même 
^rd  ;  à  cet  effet,  on  a  ménagé  quatre  sabords  dç^ .chaque  côté},  deux  en 
avant  de  la  cheminée,  et  deux  en  avant  du  mât  d'artimon  ;  pour  la  na- 
vigation, les  pièces  sont  disposées  côte  à  côte  dans  l'axe  du  navire. 

^si,  par  le  travers,  la  bordée  de  ï Inconstant  est  presque  aussi  for- 
°^dable  que  celle  di^  type  Invincible^  qui  peut  mettre  en  batterie  six 


'  Voir,  dans  la  Bévue  d'octobre  1S74  {le»  CroUeuriy  par  M.  Pingénieur  Diilère),  un  croqui» 
'«»tif  à  Udiipoaition  d'artillerie  de  co  bâtiment. 
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pièces  de  23%  au  lieu  de  cinq,  et  dans  l'axe,  au  contraire,  le  croiser- 
n'a  qu'une  pièce  de  18%,  tandis  que  le  cuirassé  peut  tirer  à  la  foc 
deux  projectiles  de  23%. 

Les  Américains  avaient  annoncé  pour  leurs  navires  des  vitesses  cor 
sidérabies  qui  ne  se  réalisèrent  pas  (15  nœuds  aux  essais  au  li» 
de  17  nœuds  prévus);  les  Anglais,  au  contraire,  montrèrent  ut 
extrême  timidité  dans  leurs  calculs.  Le  25  avril  1866,  sir  Speucer  R 
binson,  en  présentant  le  projet,  ne  croyait  pas  pouvoir  compter  s- 
plus  de  J4°,5  *  ;  aux  essais  de  juillet  1869,  ces  prévisions  out  été  ÔM 
passées  de  2  nœuds.  Il  est  vrai  qu'à  cette  époque  Ylnconstant  n'avs 
pas  les  182^''  de  lest  qui  lui  ont  été  ajoutés  en  juin  et  juillet  1870,  ah 
les  instances  de  l'amiral  Symonds^  Cette  addition  a  eu  pour  effet 
réduire  la  vitesse,  16°, 51,  à  15°,96  (vitesse  calculée)*. 

L'approvisionnement  de  charbon  de  VInconstant  lui  permet  de  psz 
courir  1,222  milles  à  toute  vitesse,  et  2,160  à  10  nœuds. 

On  avait  agité  la  question  de  lui  donner  deux  hélices  ;  M.  Reed  ar  s 
môme  étudié  un  projet  dans  ce  sens,  mais  il  y  renonça  devant  les  r 
sultats  médiocres  donnés  par  la  Pénélope  ^ 

Le  gouvernail  de  Vlnœnstant  est  compensé  ;  cette  installation  i 
décidée  à  la  suite  des  bons  résultats  obtenus,  grâce  ù  ce  système  * 
gouvernail,  sur  le  Dellerophon. 

Pour  un  navire  aussi  grand  et  muni  d'une  machine  aussi  puissant 
une  coque  en  fer  était  nécessaire,  afin  de  résister  aux  ébranlements  ^ 
tir  et  de  la  marche  de  la  machine  ;  on  y  vit,  en  outre,  le  moyen  d  evit 
les  réparations  continues  et  fréquentes  que  demandent  les  navires  ^ 
bois';  mais,  en  môme  temps,  on  imaginait  un  procédé  destiné  à  pr* 
venir  la  salissure  des  carènes  en  fer. 

L'essai  qui  fut  fait,  pour  la  première  fois  sur  VInconstant^  d'un  soc3 
liage  en  bois  destiné  à  porter  le  doublage  en  cuivre,  était  très-lourd  ;  m 
crainte  que  le  bordé  en  bois  n'emportât  avec  lui  ses  boulons  dans  le  es 
où  il  serait  arraché,  on  n'avait  pas  voulu  que  le  premier  plan  de  bor* 


»  Committee  on  desi(fn9y  p.  200. 
*Id-ni,  page  2V2. 

^LMnfiiTlorlté  du  rendt'mont  dy  U  Pénélope  rst  dno  fAn%  doute  i  rabsrncc,  entre  !ct  df^ 
héli  -es,  d'un  écran  qui  Isole  lis  inajjstB  d'eau  uilnca  en  m  tuvement  par  les  df  ox  propuUei» 
Ln  Peuclopej  ca  effi-t,  ainsi  que  les  cuirassés  de  1,2  0-'  le  Viper  etU  Fixen,  a  deux  tta^ 
botii  :  le  p!an  de  dérive  central  est  supprimé  et  chaque  arbre  d'hélico  est  soutenu  par 
ma*-)tf  ffp^>cial. 

*  Committee  on  deeigm,  p.  291. 
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en  bois  fût  boulonné  avec  le  bordé  en  fer,  ce  qui  eût  obligé  à  percer  les 
tôles,  et  on  avait  disposé  des  cales  en  fer  assez  épaisses  pour  que  Je 
l)ois  fût  fixé  dessus  par  des  vis  à  bout  perdu;  d'oi'i  nécessité  d'appliquer, 
entre  les  cales,  un  troisième  plan  de  bois  formant  remplissage. 

Dans  les  navires  qui  ont  suivi,  on  a  notablement  allégé  la  coque  en  bou- 
lonnant franchement  le  premier  plan  de  bois  à  travers  la  tôle;  les  chances 
d'un  arrachement  sont  trop  faibles  pour  qu'il  y  ait  eu  lieu  de  s'y  arrêter. 
Ulnconstanl  tient  très-bien  la  mer;  avant  l'addition  du  lest,  sa  sta- 
bilité de  plate  forme  était  extraordinaire;  il  a  encore  maintenant  des 
roulis  très-doux. 

11  a  obtenu  des  vitesses  de  13  nœuds  et  peut-être  de  14  nœuds  à  la  voile, 
mais  il  est  peu  maniable  sans  voiles,  à  cause  de  sa  grande  longueur. 

Type  Volage.  —  Le  Volage  et  YActive  sont  contemporains  de  Vin- 
constant,  et  ont  été  construits  dans  le  même  système. 

Leurs  essais  ont  présenté  un  intérêt  particulier,  parce  qu'ils  permet- 
taient de  comparer  des  machines  de  GOO  chevaux  nominaux,  comman- 
dées aux  maisons  Penn  et  Kumphrys.  Les  deux  appareils  pesaient  le 
mutine  poids  ;  c'étaient  des  machines  horizontales  à  deux  cylindres  et  à 
basse  pression  avec  condenseur  à  surface.  L'avantage  resia  à  la  machine 
à  fourreau,  qui  obtint  un  demi-nœud  de  plus  que  la  machine  à  bielle 
tlirecte(15",18et  14°,  82). 
Ces  navires  portent  une  forte  voilure  et  ont  une  hélice  remontable. 
l-e  bâtiment  est  divisé  dans  sa  longueur  en  cinq  compartiments 
«Planches,  au  moyen  de  cloisons  qui  montent  jusqu'au  pont  supérieur  et 
^oni  percées  de  portes  étanches. 

^f^lillerie.  —  Jusqu'ù  ces  derniers  temps,  l'artillerie  de  ces  croiseurs 
^fait  composée  de  la  façon  suivante  :  le  Volage  portait  huit  pièces  :  six 
^a  nous  de  1 8%  (6**,  5)  en  batterie  et  deux  pièces  de  1 6%  (6  \  pounders)  aux 
extrémités.  V Active  avait  deux  canons  de  16%  de  plus  que  le  Volage.  On 
^^îï  que  l'artillerie  de  ces  croiseurs  avait  été,  comme  sur  [Inconstant, 
*^Posée  de  manière  à  donner  au  travers  le  tir  le  plus  important. 

^r,  dans  quelles  conditions  un  croiseur  se  servira- t-il  do  ses  pièces? 

^^   plus  loin  qu'il  apercevra  un  bâtiment  non  cuirassé,  il  mettra  le  cap 

^^^  lui  en  marchant  à  toute  vapeur.  Il  ne  pourra  donc  commencer 

•^^tîique  qu'au  moyen  de  ses  pièces  de  chasse,  ce  qui  exigo  une  artil- 

^'^io  à  longue  portée  et  d'une  grande  précision.  Pour  mieux  assurer  la 

^^lisalion  de  cette  condition,  et  aussi  pour  suppléer  au  nombre  des 
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pièces,  difficile  à  obtenir  dans  cette  direction,  par  la  puissance  deleiB^^ 
effets,  on  sera  souvent  conduit  à  Tadoption  d'un  fort  calibre  pour  L  m 
pièces  de  chasse  *. 

Le  croiseur  ne  se  servira  de  ses  pièces  de  batterie  que  lorsqu'il  au 
rejoint  son  adversaire  ;  le  calibre  alors  importe  peu,  tout  boulet 
touche  le  but  fait  des  ravages;  le  principal,  c'est  d'atteindre  Teunen 
il  y  a  donc  avantage  à  avoir  beaucoup  de  pièces,  surtout  si  on  a  à  coi 
battre,  au  lieu  d'un  navire,  toute  une  flotte  non  cuirassée. 

Si,  au  contraire,  le  croiseur  rencontre  un  cuirassé,  il  prend  chas^    _^ 
devant  lui  et  n*a  pour  se  défendre  que  la  pièce  de  retraite  qui  devr 
être,  à  ce  point  de  vue,  la  plus  puissante,  parce  que  c'est  la  seule 
ait  occasion  de  tirer  sur  une  cuirasse. 

C'est  par  suite  d'un  juste  retour  à  ces  principes  qu'on  a,  à  la  fin         ^e 
1874,  remplacé  les  six  canons  de  18%  du  Volage  par  seize  pièces         ^e 
16%,  ce  qui  porte  à  dix-huit  le  nombre  des  pièces  de  ce  derr^m:ier 
calibre.  Comme  les  pièces  des  extrémités  tirent  indifféremment  cL^^us 
l'axe  ou  en  belle,  le  Volage  peut  lancer  une  bordée  de  dix  project  s.l€s 
de  16%. 

Nouvelle  flotte. 

Shah  *.  —  C'est  aussi  d'après  ces  idées  qu'a  été  disposée  Tartill  4^ rie 
du  Shah,  qui  ne  porte  plus  de  pièces  de  23%  que  pour  le  tir  M  ^^s 
l'axe.  Une  pièce  de  ce  calibre  est  installée  à  chaque  extrémité  suic^  ^® 
gaillard,  où  elle  a  plus  de  commandement  et  est  mieux  défendue  coc^^*^^® 
la  mer. 

Les  pièces  de  l'avant  et  de  l'arrière  tirent  chacune  par  deux  sabor:    ^^' 

de  manière  à  dégager  à  l'avant  le  beaupré  et  à  l'arrière  le  puits 

l'hélice.  Le  transport  se  fait  de  l'un  à  l'autre,  suivant  que  la  pièce  C^  ^^ 

tirer  à  tribord  ou  à  bâbord,  au  moyeu  d'une  petile  plaque  tourna-   ^"^ 

-• -ne 


qui  porte  l'arrière  du  châssis,  tandis  que  l'avant  se  transporte  sur 
circulaire. 

Chacun  des  sabords  de  chasse  donne  à  la  pièce  un  champ  de  tir 
J 18*,  avec  5°  en  dedans  de  l'axe  et  23°  sur  l'arrière  du  travers.  Chai 


1  Cette  observation  ne  n^appliqne  pas  à  nos  pièces  de  Uf^,  modèle  1870,  qui  poMé< 
tonte  la  précision  et  tonte  la  portée  dé«irables. 

'Voir,  dan8  la  Revue  d'octobre  1»74,  un  plan  de  voilure  du  SJiah,  dont  roriglnal  est  c^^ 
nœ  malna. 
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sabord  de  retraite  donne  110''  de  champ  de  tir,  dont.  S""  en  dedans  de 
/'axe,  et  15*  sur  Tavant  du  travers. 

Les  gaillards  portent  en  outre  six  pièces  de  16%  (64  pounders). 
La  batterie  est  armée  de  seize  pièces  de>18%  (6^,5)  et  de  deux  canons 
de   16%. 

L.e  déplacement  du  Shah  est  supérieur  de  260^"",  et  son  prix  inférieur 
ci^un  million  à  celui  de  VlncanstajU.  Le  tirant  d'eau  a  passé  de  7"',20 
à  7™,29.  La  largeur,  qui  était  de  J5",33  sur  Vlncofistant,  avait  été  fixée 
à  15", 34  sur  les  premiers  plans  du  Shah,  Les  plans  forent  modifiés 
après  coup,  de  manière  à  augmenter  la  largeur,  qui  fut  portée  à  t5",85 
siar  ce  dernier  pour  augmenter  sa  stabilité'et  prévenir  une  addition  de 
lost  aussi  considérable  que  celle  qui  avait  été  nécessaire  sur  Vlncons- 
tctnt.  D'ailleurs,  à  la  largeur  de  15", 44,  le  Shah  avait  son  centre  de 
en^Tité  naturellement  plus  bas  que  Vlîiconstant,  ce  qui  tenait  à  un  ren- 
Torcement  de  la  construction,  et  il  n'eût  fallu  que  90**  pour  Tamoner  à 
^a  même  stabilité  que  son  devancier,  lesté  de  ses  180»*. 

La  division  en  compartiments  étaucbes  est  effectuée  au  moyen  de 
^lïzc  grandes  cloisons  transversales  régnant  d'un  bord  à  l'autre  ;  en 
^"^txe,  devant  les  trois  compartiments  situés  au  centre  du  bâtiment,  et 
affectés  à  l'appareil  moteur,  règne  une  soute  à  charbon  protectrice.  De 
ï^^rt  et  d'autre  de  cette  région  centrale  sont  deux  soutes  à  poudre  et  à 
ï^^ojectiles  qui  sont  protégées  en  abord  par  les  caisses  à  eau. 

Il  y  a  deux  chambres  de  chauffe;  la  plus  grande  a  sa  cheminée  à 

^  ïtiètres  à  peine  en  avant  du  grand  mât;  mais  la  chambre  avant  a  sa 

^l^^ minée  à  22  mètres  de  distance  du  môme  mût,  de  sorte  que  son 

^^Xiclionnement  n'empêchera  pas  le  Shah  de  se  servir  de  sa  grand'voile. 

l-.e  Shah  peut  marcher  quatre  jours  à  toute  vapeur  et  neuf  jours  avec 

^   xnoitié  des  feux. 

^aleigh.  —  Pour  donner  satisfaction  à  l'opinion  qui  trouvait  l'Jn- 
^^^>^ran^  trop  coûteux  et  trop  puissant  pour  le  service  auquel  il  était 
^^-^tiné,  on  mit  en  chantier  le  Raleigh  en  même  temps  que  le  Shah. 
*^*^ffet  de  la  diminution  du  déplacement  a  porté  sur  la  vitesse  fixée  à 
*  ^*^,25  par  le  projet,  et  sur  l'artillerie. 

On  a  conservé  les  pièces  de  23%  (12^*)  à  l'avant  et  à  l'atrière  du 
S^^illard,  installées  comme  celles  du  Shah.  Le  gaillard  porte,  en  outre, 
^Viatre  pièces  de  16%. 

Dana  la  batterie ,  les  seize  canons  de  18%  (6**, 5)  du  Shah  sont  rem- 
T^lsicés  par  quatorze  pièces  du  même  calibre,  mais  pesant  deux  tonneaux 
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de  moins  et  n'ayant  par  conséquent  pas  une  aussi  grande  portée  *.  L*a 
mement  de  la  balterie  est  complété  par  deux  canons  de  IG%. 

Les  dispositions  intérieures  du  Raleigh  sont  analogues  à  celles  d 
Sfiah  ;  il  y  a  deux  cloisons  transversales  étanclies.  Il  y  a  aussi  doc 
cheminées,  dont  l'une,  placée  à  19  mètres  du  grand  mât,  ne  gène  pî 
la  grand'voile.  Gomme  sur  le  Shah ,  la  pression  aux  chaudières  n*c 
que  de  2^11. 

L'Amirauté  actuelle  trouve  ces  navires  trop  coûteux  et  parait  peu  di 
posée  à  les  reproduire.  Une  vitesse  de  15  nœuds  et  des  pièces  de  18^, 
lui  paraissent  suflisantes  pour  un  service  de  croisière.  Ces  idées  ont  pr 
assez  de  consistance  pour  qu'on  ait  mis  en  chantier,  en  1872,  ava 
que  le  Shah  et  le  Baleigh  fussent  lancés,  trois  navires  de  4,000^*,  de 
tinés  à  inaugurer  une  nouvelle  série  de  croiseurs. 

Type  Bacchante. — Des  trois  navires  que  comprend  celte  classe,  Tu 
la  Doadicea,  est  construit  dans  le  même  système  que  les  précédent 
mais  les  autres,  la  Bacchante  et  YEuryalus  n'ont  qu'une  seule  épaisse 
de  bordé  en  bois  recouvert  d*un  doublage  en  zinc.  Le  remplacement  c 
cuivre  par  le  zinc  permet  d'exécuter  en  fer  les  armatures  des  extr 
miles;  aussi  ces  navires  sont-ils  destinés  à  combattre  par  le  choc,  pan 
que  l'éperon  fait  alors  partie  de  la  membrure,  comme  dans  les  iiavirt 
tout  en  fer.  Les  Anglais  n'acceptent  pas,  sur  une  coque  construite  dai 
le  système  de  V Inconstant,  un  éperon  en  bronze,  à  l'imitation  de  cel 
qui  a  été  donné  à  Vladepeiidencia. 

L'armement  de  ces  navires  ressemble  plutôt  à  celui  de  Vlnconsla 
qu'à  celui  du  Shah  ou  du  Raleigh.  Ils  ne  portent  pas  de  petit  cahbn 
les  pièces  de  la  balterie,  aussi  bien  que  celles  de  chasse  et  de  retrait 
sont  du  calibre  de  18%  (6'*,5);  ces  dernières  sont  sur  le  gaillard 
abritées  de  la  môme  manière  que  les  canons  de  23%  (12^")  des  gran 
croiseurs.  Cette  classe  est  la  seule  dans  laquelle  tous  les  canons  soie 
à  couvert. 

Les  machines  de  la  Bacchante  et  de  la  Boadicea  sont  des  machin 
horizontales  à  haute  pression ,  conlruiles  par  M.  Rennie  *.  Mais  comn 
la  puissance  indiquée  doit  être  de  5,250  chevaux,  on  n'a  pas  osé  abc 


•  Ce  canon  de  isf^  (l",5)  date  tout  aa  plu»  de  IS72.  C'est  li»  canon  de  G'%5  qu'on  a  allé; 
po.i*  rondr.*  plus  facile  la  manœuvre  de  la  pièce,  laquelle  s'exésnte  à  bra^  d'hommes. 
-  Voir  Ij»  Trjnaactlonê  of  Naval  arehitecti  pour  1874. 
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lier,  pour  le  cylindre  à  basse  pression,  les  dimensions  convenant  à  une 
inacblue  Compound  ordinaire  de  celte  puissance.  On  a  scindé  en  deux 
le  cylindre  à  basse  pression ,  et  on  est  arrivé  à  une  machine  qui  res- 
semble beaucoup  à  nos  machines  françaises,  quoique  le  point  de  dé- 
part ne  soit  pas  le  même. 

La  Bacchante  et  VEunjalus  d'une  part,  et  la  Bondicea  de  l'autre,  un 
(iififèrent  que  par  le  tirant  d'eau,  qui  est  de  10%  plus  fort  pour  la  der- 
inère,  ce  qui  correspond  à  une  augmentation  de  déplacement  d'une 
centaiue  de  tonneaux  et  à  une  différence  de  prix  de  500,000  fr.' 

Rover.  —  Le  Rover,  un  peu  moins  grand  que  les  précédents ,  est 
îiossi  recouvert  dq  zinc  et  muni  d'une  étrave  droite  en  fer,  destinée  au 
t-ombat  par  le  choc.  Mais  l'armement  est  tout  différent.  Tous  les  canons 
sont  sur  le  gaillard,  et,  par  suite,  la  hauteur  de  batterie  est  intermé- 
diaire enlre  celle  des  deux  étages  de  feux  de  la  classe  précédente.  11  y 
*^  sept  pièces  de  16%  en  batterie  de  chaque  bord,  et,  à  chaque  ijxtré- 
^ité,  un  canon  de  18%  (6**,5)  sous  teugue  et  dunette. 

La  longueur  est  la  même  que  celle  du  type  précédent ,  mais  la  lar- 
geur dimmuée  de  1",38  et  la  différence  portée  de  0",7G  ù  l'",83.  Aussi, 
^  la  faveur  de  cette  grandie  finesse  el  de  celle  grande  immersion  d'hélice, 
espérait-on  avoir  pour  le  Rover  une  vitesse  de  15  nœuds  comme  pour 
le  type  précédent,  quoique  la  puissance  prévue  fût  inférieure  de 
^OO  chevaux. 

La  machine,  de  Ravenhill,  presque  aussi  puissante  que  celle  de  la 
^^cchante,  est  aussi  à  trois  cylindres;  les  chaudières  sont  composées 
'le  10  corps  cylindriques  à  trois  foyers,  disposés  en  abord  avec  une 
chambre  de  chauffe  centrale.  La  pression  est  de  4'',92. 

Coureurs. 


Type  Iris. — A  côté  des  croiseurs  de  premier  rang,  l'Angleterre  vient 
^e  créer  une  classe  nouvelle  de  navires,  dans  lesquels  la  puissance  mi- 
Uaii^g  est  sacrifiée  à  la  vitesse,  qui  dépassera  probablement  tout  ce  qui 
^  ^té  obtenu  jusqu'à  présent  sur  des  croiseurs.  Avec  un  déplacement 
intermédiaire  entre  celui  de  la  Bacchante  et  du  Rover,  et  une  surface 
*^^  maître  couple  à  peu  près  égale  à  celle  de  ce  dernier,  ces  bâtiments 
«auront  un  appareil  moteur  presque  aussi  puissant  que  celui  du  Shah, 
*^ctioiiQant  deux  hélices. 
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L'armement  se  composera  de  dix  canoas  de  calibre  relativem 
faible. 

Cette  faible  puissance  offensive  serait  compensée,  paralt-il,  par 
essai  de  protection  emprunté  aux  bâtiments  cuirassés  des  types  réçei 
La  basse  carène  et  l'appareil  moteur  seraient  recouTerts  d'aa  p 
blindé  convenablement  immergé,  dont  les  panneaux  seraient  défe& 
par  des  surbaux  cuirassés  \  Si  ces  renseignements  sont  exacts^  i 
aurait  pour  la  marine  militaire  dans  ce  rapprochement  des  croiseur 
des  cuirassés,  le  commencemeut  d'une  évolution  qui  pourrait  aboi 
un  jour  à  runifîcation  des  différents  genres  de  navires  de  comba^i 

U.  —  CROISEURS  DE  DEUXIÈME  RANG. 

Considérations  générales.  —  Les  navires  qui  précèdent  sont  des 
rivés  plus  ou  moins  éloignés,  et,  en  général,  des  réductions  de  l 
constant;  ceux  qui  suivent,  au  contraire,  sont  des  amplifications  i 
même  type  primitif,  auxquelles  on  a  été  amené  par  la  préoccupai 
d'augmenter  la  puissance  de  l'artillerie,  dont  le  poids  total  a  été  i 
que  doublé  sur  les  derniers  types. 

Le  type  Amazon,  qui  a  ouvert  cette  série,  avait  un  déplacement 

Fig.  30.  ProfiU  dei  croiêeurê  de  dewHitM  rang,  —  échelle  de  0,0015  par  mètre. 
_T A 


1,600**;  on  en  a  déduit  tous  les  autres  par  des  modifications  des  ex 
mités  et  de  légers  accroissements  qui  ont  successivement  porté  le 
placement  à  un  maximum  de  1,900*'' environ;  mais  tous  ces  nav 
ont  un  élément  commun  :  une  largeur  de  1 1  mètres. 

Ces  essais  successifs  font  voir  combien  est  difficile  la  création  ( 
type  définitif  et  complètement  satisfaisant,  car  il  a  fallu  construii 
essayer  plus  de  quinze  navires  avant  d'arriver  à  VEncounter  et  à  l'Oj 


1  A  ce  point  de  vue  cen  bâtiments  lembleraient  conçus  dans  l'eiiprit  d'nn  proJ< 
M.  ringéuionr  Bortin,  dt'jà  cit4  à  propos  deVlf^xible. 
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La  figure  30  fait  voir  d'un  coup  d'œil  la  suite  de  ces  tâtonnements.  On 
roit  qu'après  avoir  adopté  d'abord  les  étraves  rentrantes ,  on  est  arrivé 
peu  à  peu  à  reporter  vers  l'avant  rexlrémilé  de  l'élrave;  avec  le  Sap- 
phire,  la'  proue  a  fini  par  se  recourber  en  forme  de  guibre,  contour 
probablement  préférable  pour  des  navires  peu  élevés  sur  l'eau ,  qui 
sont  trop  facilement  mangés  par  la  mer  quand  le  flot  monte  le  long 
d'un  avant  à  façons  rentrantes,  tandis  que  la  guibre  d'un  clipper  leur 
donne  la  facilité  de  s'élever  à  la  lame.  Il  faut  aussi  remarquer  une  ten- 
dance à  augmetater  les  porte-à-faux  des  arrières i  qui  sont  de  plus  en 
pins  traînants. 

Type  Amazon.  —  Le  type  Amazon,  qui  se  trouve  au  bas  de  l'échelle, 
avait  à  l'avant  des  œuvres  vives  proéminentes,  pour  les  mômes  raisons 
qui  ont  donné  lieu  au  tracé  du  Renard,  Ce  nez  n'était  consolidé  qu  en 
vue  des  avaries  qui  peuvent  provenir  du  choc  d'une  bouée,  par  exem- 
ple, ou  du  frottement  d'une  chaîne  d'ancre  au  mouillage  ;  on  s'imagina 
qu'on  avait  voulu  en  faire  un  éperon  lors  de  l'abordage  de  V Amazon 
et  de  \Osprey,  et  on  conclut  de  la  perle  de  V Amazon  que  l'éperon  ne 
convenait  pas  aux  navires  non  cuirassés ,  idée  sur  laquelle  on  est  heu- 
reusement revenu  depuis. 

Les  quatre  navires  suivants  de  cette  classe  portent  deux  canons  de 
*^%»,  sur  châssis,  et  deux  pièces  de  16%.  Les  gros  calibres  peuvent 
^'re  tirés  ensemble  du  môme  bord  ;  mais  les  dispositions  prises  pour 
^^teindre  ce  but  sont  très-compliquées,  et  la  manœuvre  correspondante 
'^^s-longue;  les  pièces  sont  trop  rapprochées  pour  ne  pas  se  gôner  la- 
téralement et  le  navire  prend ,  quand  elles  sont  sur  le  môme  bord,  une 
bande  de  6°. 

Type  Blanche. — De  la  classe  précédente;,  on  passe  par  un  saut  brus-^ 
^I^e  à  la  classe  Blanche,  de  1,780^%  comprenant  huit  bâtiments.  A 
l'a^vant,  ces  navires  n'ont  plus  qu'une  très-légère  saillie  au-dessous  de 
ïa  flottaison.  La  hauteur  d'entre-pont  est  augmentée  et  atteint  une  va- 
leur inusitée  pour  ces  petits  navires. 

Sur  ces  corvettes  se  développe  la  substitution  du  fer  au  bois,  partout 
^^  Cela  est  possible;  les  barrots  sont  en  fer,  à  part  ceux  de  la  plate- 
lorme  de  cale ,  ainsi  ^e  les  carlingues  latérales ,  les  marsouins ,  les 
gouttières;  il  y  a  un  plafond  en  fer  sous  les  canons  et  six  cloisons 
^^Uches  en  fer  qui  servent  à  la  consolidation  transversale  tout  en  assu- 
^^t  la  sécurité  du  navire. 


358  REVUE    MARITIME   ET   COLONIALB. 

Les  coques  de  ces  bâtiments  étant  identiques ,  on  a  pu  comparer 
valeur  de  leurs  appareils  motrurs,  qui  proviennent  d*altîliers  différent 
La  force  nominale  est  de  350  chevaux  ;  elle  a  été  développée  six  foi 
environ;  l'appareil  évaporatoire  comprend  14  foyers;  la  vitesse  obti 
nue  a  été  de  13  nœuds  en  moyenne.  La  plupart  de  ces  machim 
marchent  à  la  pression  moyenne  de  2",  11  ;  le  Temdos  et  le  Siriuso' 
des  chaudières  cylindriques  et  fonctionnent  à  haute  pression:  4^,22. 

On  a  essayé  sur  ces  corvettes  différents  propulseurs;  sur  la  Blanche 
l'hélice  Mangin  a  donné  lieu  à  des  vibrai  ions  considérables;  sur  laD*<f 
la  dernière  lancée  de  ce  type,  on  a  eu  très-peu  de  vibrations  a?* 
l'héhce  llirsh.  La  Danaé  a  une  hélice  Grifliths  à  pas  variable. 

La  Blanche  porto  deux  pièces  de  18%  (0'*,5)  au  milieu  et  deux  pièc: 
de  IG%  (6i  pounders)  en  chasse  et  en  retraite  ;  la  Dido  porte  deux  c 
lions  de  10%  en  surplus.  En  mer,  les  pièces  de  18%  sont  réunies  cC 
à  côte  entre  la  cheminée  et  le  grand  màt.  Pour  pouvoir  armer  avec  A 
pièces  d'un  calibre  relativement  élevé  des  navires  de  1 1  mètres 
large ,  ou  a  été  obUgé  de  raccourcir  les  branches  du  V  qui  attache 
châssis  au  pivot  et  on  a  construit  spécialement  dans  ce  but  des  pièc 
de  16%  plus  courtes  de  0",15  que  les  anciennes.  On  peut  faire  à  ce 
disposition  d'artillerie  le  reproche  que  nous  avons  adressé  au  ly" 
Amazon.  Le  transport  des  pièces  d'un  bord  à  l'autre  n*est  pas  pratiq^ 
au  moment  du  combat.  Cette  raison  et  les  considérations  que  no" 
avons  indiquées  sur  l'armement  des  croiseurs  ont  fait  remplacer  s;: 
V Eclipse,  un  bâtiment  de  cette  classe,  les  deux  pièces  de  18%  pars 
pièces  de  16%,  ce  qui  porte  à  douze  le  nombre  des  pièces  de 
calibre. 

Briton  et  Thetis.  — Kn  portant  le  déplacement  de  1,780  à  1,860 
on  put  donner  au  Briton  deux  pièces  de  plus  qu'au  type  Blanchey  pr* 
bablement  de  16%.  Ses  machines,  fonctionnant  à  la  pression  de  60  I 
vres  (4^,22),  avaient  été  construites  par  M.  Rennie;  elles  ont  donné  d» 
résultats  remarquables.  A  toute  vapeur,  avec  une  force  de  2,150  chi 
vaux  indiqués,  la  vitesse  a  dépassé  13  nœuds;  mais  l'intérêt  de  a 
essais  réside  surtout  dans  les  conditions  de  la  consommation,  qui  n'ai 
rait  été  que  de  0^90  avec  2,000  chevaux  et  serait  môme  descendue 
0^,60  avec  660  chevaux,  si  Ton  peut  avoir  foi  dans  l'exactitude  de  ce 
chiffres. 

La  Thelis,  qui  suivit,  atteint  1,886**  de  déplacement.  Elle  date  d 
l'époque  où  l'on  trouvait  l'artillerie  de  VInconstani  trop  forte  et  tra 


LES  NAVIRES  DE   COMBAT  LES  PLUS  RÉCENTS.        359 

coccenirée;  aussi  a-t-on  supprimé  sur  ce  navire  les  canons  de  18%  el 
rarmement  se  compose  de  quatorze  pièces  de  16%. 

Type  Encounter.  —  VEncounter,  un  peu  plus  grand  que  le  précé- 
dent (1,920**),  ferme  la  série  de  ces  lûtonnemenls;  c'est  le  type  auquci 
aos  voisins  paraissent  s'être  définitivement  arrêtés  el  dont  il  existe 
quatre  reproductions  construites  en  bois.  Ces  cinq  navires  différent  les 
uns  des  autres  par  les  extrémités;  les  modifications  faites  au  modèle 
primitif  ont  eu  pour  résultat  d'augmenter  de  plus  en  plus  la  longueur 
totale.  Ils  ont  tous  des  machines  de  même  force  nominale  (350  che- 
vaux), commandées  à  des  maisons  différentes,  ce  qui  donnera  lieu  à 
des  comparaisons  intéressantes. 

Les  quatorze  pièces  de  16%  sont  ainsi  réparties  :  une  à  chaque  ex- 
trémité tire  à  couvert  par  quatre  sabords  dans  le  système  adopté  pour 
les  extrémités  des  grands  croiseurs.  Les  autres  canons  sont  eu  batterie 
à  ciel  découvert,  quatre  de  chaque  bord,  entre  le  mât  d'artimon  et  la 
cheminée,  deux  entre  la  cheminée  et  le  mût  de  misaine. 

Ces  croiseurs,  ainsi  que  tous  ceux  de  la  même  classe  qui  les  ont  pré- 
cédés, sont  construits  en  bois.  L'essence  employée  est  le  chêne  anglais 
partout  où  une  grande  solidité  n'a  pas  paru  indispensable  ;  en  revan- 
che, dans  les  corvettes  du  type  Encounler,  les  consolidations  métalli- 
qoes  sont  nombreuses;  outre  que  les  barrots  sont  en  fer,  une  forte 
ceinture  en  fer  soutient  leur  attache  avec  la  membrure  et  il  en  existe 
Une  autre  à  lu  hauteur  du  bout  des  varangues. 


Nouvelle  flotte. 


L'étude  des  croiseurs  de  deuxième  rang  de  l'ancienne  flotte  n'est 
^utre  chose  que  l'historique  des  efforts  tentés  pour  obtenir,  au  prix  d'un 
déplacement  minimum,  les  qualités  qui  permettent  à  un  croiseur 
d'entreprendre  la  guerre  de  course  et  de  convoyer  les  navires  de 
comnlerce  en  temps  de  guerre.  Au  moment  où  on  arrivait  avec 
XEncounler  à  une  solution  satisfaisante  du  problème,  les  progrès  des 
constructions  navales  amenaient  les  ingénieurs  anglais  à  cette  con- 
clusion, qu'il  y  avait  sur  des  navires  de  ce  déplacement  tout  avan- 
tage, aussi  bien  au  point  de  vue  de  la  légèreté  de  la  coque  qu'à  celui 
de  la  solidité,  à  remplacer  les  couples  en  bois  par  des  membrures  en 
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fer  :  •  Les  membrures  ea  bois  soot  définitivement  condamnées  •,  s'écane 
M.  BamabyS  décision  d'autant  mieux  justifiée  en  Angleterre  que  ^«8 
bois  tors  appropriés  à  la  oonstruction  y  sont  d'un'^prix*  dte^é'^raHL-sie 
qualité  médiocre. 

L'avantage  d'une  plus  grande  légèreté  de  coque  eût  probablement  ^Sté 
peu  sensible  avec  le  système  de  construction  des  grands  croisem^n, 
qui  sont  revêtus  d'une  coque  en  fer  sous  leur  double  bordé  en  bois ^^  il 
est  très-notable  ici  parce  que  le  double  revêtement  en  bois  est  direc^^He- 
ment  appliqué  sur  les  membrures,  n'ayant  d'autre  but  que  d'à 
l'étanchéité  de  la  coque  et  de  fournir  un  support  au  doublage  en  cuiv 
Quant  à  la  solidité  longitudinale,  elle  est  due  surtout  aux  consoliczi^a- 
tiens  intérieures  en  fer  dont  le  navire  est  abondamment  pourvu.  G"  ^ 
ce  qu'on  nomme  la  construction  composite. 

Type  Opal.  —  C'est  sur  ces  bases  que  furent  établis,  au  commen^Ki^e- 
mcnt  de  1874,  les  plans  de  la  Mar^cienne  (aujourd'hui  Opaf)y  c:^Bnq 
autres  bâtiments  du  môme  type  furent  postérieurement  mis  enchanfc:-ier 
en  1874  et  au  début  de  1875,  deux  ont  été  lancés  pendant  cette  mè  :aDe 
année.  Gomme  on  le  voit ,  ce  système  de  construction  présente  sur—'  1» 
construction  en  bois  un  avantage  qui  n'est  pas  à  dédaigner  en  temps-  de 
guerre;  ils  peuvent  être  construits  beaucoup  plus  vite  parce  qu-on  '^^ 
pas  à  laisser  sécher  la  membrure  sur  cale. 

Avec  un  exposant  de  charge  un  peu  supérieur  à  celui  du  type  ^^n- 
counter^  ces  navires  ont  un  poids  de  coque  et  finalement  un  déplacrse- 
ment  inférieur  à  celui  de  ces  derniers,  ce  qui  leur  permettra  probal^  Ju- 
ment, moyennant  la  même  puissance  de  machine,  de  réaliser  ^^ 
13  nœuds  que  n'a  pas  tout  à  fait  atteintla  Modeste  (12",77). 

Le  premier  bâtiment  du  type  avait  le  môme  armement  que  l'S*^' 
countei\  les  cinq  autres  ont  deux  pièces  de  16  %  (64  pounders)  en 
moins. 

CROISEURS  DE  TROISIÈME  RANG. 
Flotte  de  18SM866. 

C'est  à  la  guerre  de  Crimée  que  remonte  la  création  des  petits  aviflP    ^^ 
auxquels  les  Anglais  ont  donné  le  nom  de  gun-vessels  et  gun-boa^^"^ 

*  Tratuaetiûnt  ûf  naroZ  arehiled»  pour  1875>  page  8. 
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re  des  bâtiments  destinés  à  faire  en  temps  de  paix  le  service 

ins  éloignées.  Cette  flottille  avait  été  formée  de  bâtiments  cons- 

•  plusieurs  types  différents,  créés  indépendamment  les  uns  des 

ins  qu'aucune  idée  générale  eût  paru  présider  à  la  conception 

mble. 

leau  suivant  donne  les  caractères  distinctifs  de  ces  bâtiments  : 
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:es  bâtiments  ont  une  hélice  unique  et  sont  construits  en  bois, 
ter  giin-vcssel  de  la  classe  Wanderer,  le  Myrmidoriy  dont  la 
tion,  commencée  en  1 860,  avait  été  suspendue  et  ne  fut  reprise 
mmcncement  de  1867,  fut  renforcé  par  un  barrolage  en  fer 
[ues  autres  consolidations  métalliques.  Le  Myrmidon  porte 
artillerie  :  au  milieu,  sur  pivot,  une  pièce  de  18  %  (6'», 5)  et 
ce  de  16%  (64  pounders);  en  outre,  deux  canons  de  9%, 5 
iders)  défendent  les  extrémités. 

achevé  en  1867,  ainsi  que  le  Newport,  bâtiment  du  type  Ranger, 
construction  avait  été  aussi  suspendue. 

IV.   KAR.  —   AOUT   1876.  24 
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Hotte  de  1865-1872. 

Type  Plover.  —  A  la  fin  de  1865  fut  mis  en  chantier,  pour  la  ] 
mière  fois,  un  gun-vessel  à  deux  hélices,  le  Plover^  construit  en  ] 
avec  barrots  et  prôceintes  en  fer;  en  outre,  la  construction  est  renfoi 
par  des  porqucs  obliques,  entre  lesquelles  le  vaigrage  est  placé  lo 
tudinalement  par  bouts  inégaux.  Ce  ne  fut  pas  sans  difficulté  qi 
pratiqua  à  travers  une  coque  en  bois  le  passage  des  deux  hélici 
trois  ailes  qui  devaient  faire  mouvoir  le  navire. 

L'artillerie  de  ce  navire  se  compose  d'une  pièce  de  18%  (C'^jS' 
milieu,  sur  pivot  central,  et  de  deux  canons  Armstrong  de  1 
(40  pounders)  aux  extrémités. 

Le  Plover  ayant  paru  répondre  convenablement  au  programme, 
ordonna  l'année  suivante,  sans  attendre  ses  essais,  la  construction  c 
certain  nombre  de  bâtiments  du  môme  type. 

Type  Thistle.  —  En  même  temps  les  avantages  de  l'introduction 
fer  dans  les  constructions  en  bois  paraissant  de  plus  en  plus  évide 
on  décidait  la  création  d'un  type  nouveau  qui  réalisait  le  premier  e 
qui  ait  été  fait  du  système  composite.  On  introduisait  dans  le  t 
Thistle  une  autre  innovation  qui  n'avait  pas*  encore  été  pratiquée 
les  canonnières,  en  installant  à  bord  des  machines  à  haute  presf 
pouvant  fonctionner  avec  ou  sans  condensation  ;  les  chaudières  étai 
cylindriques  et  la  charge  des  soupapes  variait  de  50  à  70  livres  (3,î 
4,92)  pour  les  différents  bâtiments*. 

Les  quatre  derniers  bâtiments  de  ce  type,  le  Kestrel,  le  Frolic, 
Ready  et  le  Rifleman,  n'ont  été  achevés  qu'à  la  fin  de  1872  et  au  àé 
de  1873. 

Ce  type,  ainsi  que  le  précédent,  est  gréé  en  trois-mâts-goClette. 


Nouvelle  flotte. 

La  nouvelle  flottille  de  croisière  se  compose  d'une  série  de  t] 
gradués  qui  ont  chacun  des  qualités  distinctes  et  une  destination  c 


(  La  hante  preuion  a  été  fatale  au  ThistU^  à  bord  daqnel  l'cit  produit  une  ezplotlo 
ehaadiére  en  1869. 
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ciale.  Ces  nouveaux  types  n'ont  cependant  pas  tous  été  créés  en  même 
temps  ;  il  fallait  d'abord  user  le  matériel  déjà  existant,  aussi  n'a-t-on 
mis  de  nouveaux  bâtiments  en  chantier  qu'à  mesure  que  le  besoin  s*en 
faisait  sentir.  Tous  ces  croiseurs  sont  construits  dans  le  système  com- 
posite et  ont  une  hélice  unique  remontable. 

Type  Coquette,  —  On  a  ouvert  la  voie  à  la  6n  de  1870,  en  mettant 
en  chantier  la  Coquette^  qui  inaugurait  une  classe  d'avisos  tout  à  fait 
nouvelle,  puisqu'elle  n'avait  guère  que  400*«  de  déplacement  ;  aussi  ces 
navires,  d'une  constniction  économique,  ont-ils  été  très-multipliés.  Ces 
petits  bâtiments  portent  une  artillerie  relativement  formidable  :  au 
milieu,  sur  pivot,  deux  pièces  de  16%  (64  pounders)  et  un  canon  de 
9%,5  (20  pounders)  à  chaque  extrémité. 

C'est  à  cette  classe  qu'appartiennent  le  Swinger  et  le  Goslmwk^  qui  ont 
servi  à  faire  des  expériences  répétées  entre  les  machines  Compound  et  les 
machines  simples,  expériences  qui  ont  apporté  fort  peu  de  lumière  à  la 
^luestion.  La  machine  Compound  était  celle  de  M.  Maudslay,  lautre  était 
fournie  par  MM.  Humphrys  et  Tennant.  Avec  une  pression  de  60  livres 
(4*,22),  la  consommation  donnée  à  1 0  nœuds  par  ces  essais  a  été  de  l*^,  1 8. 
Les  canonnières  construites  depuis  1873  ont  été  agrandies.  Le  Cygnet^ 
ïe  Contest  et  YExpress  ont  447*«  de  déplacement  au  lieu  de  414»*  qu'a- 
git le  type  primitif;  le  Mallard,  le  Moorhen  et  le  Sheldrake,  les  der- 
nières commencées,  déplacent  426**. 

Le  type  Coquette  porte  assez  de  charbon  pour  marcher  près  de  cinq 
jours  à  toute  vapeur.  Il  est  gréé  en  trois-mâts-goélette. 

Type  Daring.  —  En  1872  fut  créé  le  type  Daring  pour  succéder  au 

^ype  Wanderer,  qui  disparaissait.  Ces  sloops,  un  peu  plus  grands  que 

^^8  derniers  gun-vessels^  portent  un  armement  plus  sérieux  :  deux 

pièces  de  18%  (6**,  5)  au  milieu  et  un  canon  de  16%  (64  pounders)  en 

chasse  et  en  retraite. 

^ype  Arab,  — En  1873  furent  mis  en  chantier,  à  la  fois,  deux  sloops 
^*Uu  type  nouveau,  déplaçant  quelques  tonneaux  de  plus  que  le  type 
*^istle  et  portant  comme  armement  un  canon  de  18%,  au  milieu  et  une 
I^^èce  de  16%  à  chaque  extrémité.  Ceux-ci,  comme  les  précédents,  sont 
^^^  en  trois-mâts-barque. 

î^pe  Pélican.  —  A  la  fin  de  1874  fut  créé  un  type  qui  n'avait  pas 
^^  représenté  jusqu'alors  dans  l'échelle  des  croiseurs;  c'est  une  sorte 
^  iïttermédiaire  entre  le  Daring  et  YOpaL  Le  Pélican  est  armé  de  six 
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canoDs.  Les  trois  bâtiments  mis  en  chantier  d'abord  ont  été  suiTis    er 
1875  par  deux  bâtiments  du  môme  type. 

Type  Flamingo.  —  Enfin,  il  s'est  créé  à  la  fin  de  1875  un  typ< 
nouveau  ayant  exactement  le  déplacement  de  la  classe  Plover,  cju 
complète  l'ensemble  des  nouveaux  croiseurs  de  troisième  rang. 

IV.  -^  CANONNIÈRES.     • 

Type  Staunch.— Le  Staunch  est  la  première  véritable  sohitioa  du 
problème  qui  consiste  à  établir  un  gros  canon  sur  une  coque  lé^re. 
Avec  un  déplacement  peu  supérieur  à  180'*,  ce  petit  bâtiment  portail 
une  pièce  de  23%  (12**,5),  pesant  22  tonnes  avec  son  affût  et  la  plate- 
forme qui  le  supporte. 

En  France,  la  canonnière  Farcy  a  résolu  le  problème  dans  des  con- 
ditions en  apparence  beaucoup  plus  avantageuses,  puisque  le  déplace- 
ment du  bâtiment  complètement  armé  n'était  pas  le  tiers  de  celui  da 
Staunch  ;  mais  la  canonnière  Farcy  a  plutôt  le  mérite  de  la  diflSculté 
vaincue  que  les  qualités  d'un  flotteur.  Aussi,  lorsqu'on  a  voulu  réaliser 
de  nouveau  en  France  la  même  puissance  militaire,  a-t-on  produit 
YÉpée  et  le  Tromhlon^  plus  complètement  armés,  puisqu'ils  ont,  outre 
leur  grosse  pièce,  un  canon  de  12  sur  plate-forme  qui  peut  embrasser 
presque  tout  l'horizon.  Ce  sont  des  bâtimei^ts  de  même  ordre  que  le 
Staunch. 

Type  Blazer.  —  Ce  dernier  n'a  été  pour  nos  voisins  qu'un  premier 
essai,  un  navire  d'expérience  pour  ainsi  dire,  car  ils  ne  l'ont  reproduit 
qu'en  l'amplifiant  et  toutes  leurs  nouvelles  canonnières  portent  une 
pièce  de  25%  (18*')  moyennant  un  déplacement  de  250**.  Seize  bâti- 
ments de  ce  type  sont  déjà  terminés;  il  en  reste  quatre  à  achever.  M 
faut  quatre  à  cinq  mois  pour  en  construire  un. 

Ces  bâtiments,  comme  le  Staunch^  sont  très-plats  et  ont  l'aspect  de 
chalands  ;  on  a  conservé  les  six  pieds  de  tirant  d'eau  du  Staunch.  Vs 
sont  construits  en  fer  et  ont  deux  hélices,  ce  qui  est  indispensable  poor 
les  grands  pointages  latéraux  quand  le  bâtiment  est  sans  vitesse,  car  1^ 
plate-forme  ne  donne  qu'un  champ  de  tir  de  40*. 

Les  machines  sont  horizontales  et  â  fourreau.  Gomme  il  fallait  avant 
tout  ménager  les  poids  et  la  place,  on  s'est  contenté  de  condenseurs  ^ 
injection  directe. 
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Les  chaudières  sont  carrées,  à  basse  pression  (IS76).  La  faiblesse  du 
lirant  d'eau  a  contraint  le  constructeur  à  disposer  les  tubes  à  côté  du 
foyer  au  lieu  de  les  mettre  au-dessus. 

V.  —  BATEAUX-TORPILLES. 

Tesuvius.  —  Les  Anglais  ont  construit  en  1873  un  petit  bâtiment 
^  destiné  exclusivement  au  lancement  des  torpilles,  le  Vesuvius. 

On  s'est  préoccupé  surtout,  pour  un  bateau  destiné  à  attaquer  Ten- 
ûemi  par  surprise,  de  supprimer  tout  ce  qui  pouvait  faire  voir  ou  en- 
tendre de  loin  le  bâtiment. 

Ces  deux  conditions  ont  conduit  d'abord  à  réduire  la  hauteur  visible 
de  la  carène  à  un  maximum  de  1",20,  à  remplacer  la  cheminée  par  un 
conduit  horizontal  couché  sur  le  pont,  le  tirage  s'elTectuant  alors  à 
l'aide  d'un  ventilateur  à  palettes  placé  dans  la  cheminée  même,  à  brûler 
du  coke  dans  les  chaudières  pour  supprimer  la  fumée,  à  faire  déchar- 
ger sous  l'eau  les  soupapes  de  sûreté  des  chaudières,  enfin  à  éviter  de 
renvoyer  dans  la  cheminée  des  jets  de  vapeur  qui  s'aperçoivent  et  sur- 
tout s'entendent  de  loin  et,  par  suite,  à  munir  la  machine  d'un  conden- 
seur à  surface.  Le  bateau  ne  pouvant  compter  pour  sa  sécurité  que  sur 
son  appareil  moteur  et  devant  pouvoir  se  diriger  dans  des  espaces  res- 
serrés, au  milieu  d'une  escadre  à  l'ancre,  par  exemple,  est  muni  de 
^eux  héUces. 

Les  torpilles  sont  lancées  par  un  tube  à  double  clapet  qui  se  fait  jour 
^Bs  une  sorte  de  boucle  de  30  à  35%  de  diamètre  formée  par  un  dé- 
doublement de  l'élrave.  Le  piston  qui  les  lance  est  mû  par  l'air  com- 
primé. 

La  pression  aux  chaudières  est  de  4'',92;  les  chaudières  sont  ovales 
^vec  le  grand  axe  horizontal,  le  foyer  d'un  côté  et  les  tubes  de  l'autre. 
Les  carlingues  de  pose  s'arrêtent  brusquement  avant  d'arriver  à  la  quille, 
de  manière  à  laisser  un  passage  pour  la  circulation. 

Les  machines  sont  presque  verticales  et  s'appuient  sur  le  condenseur 
^inique  qui  dessert  à  la  fois  les  deux  machines  motrices  et  les  appareils 
auxiliaires.  Ces  derniers  sont  en  assez  grand  nombre  :  il  y  a  une  pompe 
<ie  circulation  centrifuge  pour  le  condenseur,  un  petit  cheval,  un  ven- 
^ateur  pour  l'aération  intérieure  du  navire,  la  pompe  pour  la  torpille 
^'  enQn  le  ventilateur  de  la  cheminée. 
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On  avait  d'abord  essayé,  pour  faire  tourner  ce  ventilateur,  rem 
d'une  courroie  mue  par  les  grandes  machines  :  le  ventilateur  était 
conduit  et  la  chambre  de  chauffe  se  remplissait  de  famée  ;  on  m 
alors  un  appareil  spécial  commandé  par  les  machines  motricei 
fonctionnait  avec  bruit  et  finit  par  casser.  On  adopta  finalement 
petite  machine  à  Irois  cylindres  Brolherhood  et  Kardingham  marc 
à  570  tours,  dont  le  fonctionnement  est  parfait. 

Il  faut  remarquer  que  Tadoption  d'un  tirage  artificiel  nécessite  l 
cours  d'une  cheminée  provisoire  pendant  l'allumage  ;  cette  chem 
est  ensuite  rabattue  et  peut,  au  besoin,  se  démonter. 

Les  essais  sont  loin  d'avoir  répondu  aux  prévisions  du  constnicl 
Gomme  nous  le  disions,  la  question  du  tirage  a  donné  lieu  à  de  grai 
difficultés;  et,  malgré  les  améliorations  qu'on  y  a  apportées,  le  M 
vlus  ne  put  pas  dépasser  9",4  de  vitesse  avec  380  chevaux:  le  ( 
bastible  se  composait  de  cinq  parties  du  meilleur  charbon  Welsh  c 
trois  parties  de  coke. 

Quoique  le  bâtiment  soit  muni  de  quilles  latérales  en  bois  rei 
vertes  de  tôle,  il  a  beaucoup  roulé  pendant  ses  essais  et  a  montr 
très-médiocres  qualités  nautiques. 

Marché  en  arrière.  —  Au  mois  de  décembre  1875,  le  Vesuvi\ 
donné  lieu  à  d'intéressantes  expériences  comparatives  de  marche 
avant  et  de  marche  en  arrière.  La  vitesse  en  arrière  mesurée  exactec 
devant  la  base,  grâce  à  des  installations  de  barre  spéciales,  a  été  i 
tivement  assez  élevée,  quoique  le  propulseur  fût  comme  à  l'ordir 
conformé  en  vue  de  la  marche  en  avant,  puisqu'elle  n'a  été  qui 
17  p.  100  en  moyenne  inférieure  à  la  vitesse  en  avant.  Ce  chiffn 
une  moyenne  parce  que  les  expériences  ont  été  faites  successivei 
avec  l'hélice  Griffiths  et  l'hélice  Thornycroft,  toutes  deux  .à  trois  a 
Cette  dernière,  dont  la  projection  verticale  rappelle  une  queue  de  i 
son,  a  eu  pour  la  marche  en  avant  l'avantage  d'un  dixième  de  n 
qui  a  été  compensé  par  une  perte  un  peu  moindre  dans  l'autre  s 
Dans  le  cas  de  la  marche  en  arrière,  la  puissance  tombait  environ 
0.74  de  la  puissance  correspondante  à  la  marche  en  avant  et, 
suite,  on  ne  perdait  que  8  à  9  p.  100  d'utihsation. 

Un  autre  bateau-torpille  a  été  mis  en  chantier  à  la  fin  de  1875. 
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TABLEAUX. 


TABLEAUX     I     ET     IIL 

Le  tableau  I  renferme  les  données  les  plus  importantes  sur  les  bâti- 
ments cuirassés,  en  les  groupant  d'après  les  affinités  qu'on  a  essayé  de 
feire  ressortir  dans  l'étude  qui  précède  •.  Pour  faciliter  la  comparaison, 
on  a  fait  rentrer  dans  cette  classification  les  bâtiments  français  mis  en 
chantier  depuis  1865,  c'est-à-dire  ceux  qui  peuvent  tirer  des  pièces  de 
gros  calibre  en  chasse  directe. 

On  a  indiqué,  outre  les  dimensions  principales,  la  vitesse  à  la  vapeur* 
et  l'étendue  de  la  voilure  par  rapport  à  la  surface  inmiergée  du  maître 
couple,  ce  qui  donne  une  idée  des  capacités  à  la  voile.  De  plus,  on  a 
rappelé  les  dates  relatives  au  lancement,  au  début  et  à  la  fln  de  la  cons- 
tmctioQ  des  bâtiments.  Lorsque  le  bâtiment  dont  il  s'agit  représente  un 
type  plusieurs  fois  reproduit,  on  a  mis  dans  chaque  colonne  la  date 
pi  correspond  au  premier  et  au  dernier  construit  des  bâtiments  \ 

Le  tableau  lïl  s'explique  de  lui-même.  On  a  séparé  les  croiseurs  en 
ancienne  et  nouvelle  flotte,  suivant  qu'ils  avaient  été  mis  en  chantier 
avant  ou  après  1870.  On  a  indiqué,  à  la  suite  et  à  part,  les  nouveaux 
tetiments  à  grande  vitesse  que  vient  de  mettre  en  chantier  l'Angleterre, 
et  qui  ont  paru,  par  suite  de  la  faiblesse  relative  de  leur  artillerie,  ne 
pas  pouvoir  être  classés  parmi  les  croiseurs. 


^^  *  «Jouté  aux  navires  étrangers  étudiés  dans  le  texte,  un  onlrassé  connu  seulement 
wpttls  nae  lectnre  do  M.  Reed  à  Vlnêtitution  of  naval  archUeets  (avrU  1870),  le  Ttgethoffy 
9»^  tire  deux  pièces  de  gros  calibre  en  chasse,  et  dont  la  batterie,  disposée  à  peu  près 
^OQ&e  celle  du  Téméraire,  doit  à  une  saiUie  inspirée  par  le  porte-à-fbnx  des  réduits  du 
^*r  et  de  Almirante-Cochrant,  des  champs  de  tir  analogues  à  ocux  que  possèdent  ces 

^résultats  donnés  pour  les  essais  se  rapportent  aux  premiers  essais  des  bâtiments. 
y'^  beaucoup  de  cas,  les  vitesse»  actuelles  sont  sensiblement  inférieures  aux  chiffres  con- 
'  Vié%  dans  le  tableau.  Pour  VHtreuUSf  par  exemple,  dont  les  chaudières  sont  usées  et  les 
*^^I>spes  chargées,  par  suite,  à  l)',a4  seulement  au  lieu  de  ^i^,!!,  la  vitesse  aux  essais  de 
**'^  1H75  n'a  été  que  de  11«»,6  avec  une  puissanco  développée  de  4,976  chevaux.  C'est  pour 
1*^  ^iion  que,  dans  le  tableau  II,  ce  navire  a  été  classé  après  le  Sultatij  malgré  la  proteo- 
'^j»  «ipérieure  dont  il  jouit  à  la  flotuiaon. 

Autant  que  possible,  pour  les  autres  colonnes,  les  ebiffrei  indiqués  en  face  de  chaque 
^^  de  bâtLneiit  tont  des  moyennes  qui  se  rapportent  à  l'ensemble  des  navires  du  même 
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TABLEAU    IL 

Dans  le  tableau  II,  qui  donne  les  renseignements  d'où  dépend  <û 
grande  partie  la  valeur  militaire  des  flottes  actuelles,  on  a  essayé  4e 
ranger  les  bâtiments  d'après  leur  aptitude  au  combat.  Les  qualités  ncii- 
litairos  sont,  à  l'heure  actuelle,  envisagées  à  tant  de  point*  de  vue  cJ-if- 
férents  qu'un  semblable  classement,  ne  pouvant  rien  avoir  d*abs(^lu, 
risquerait  de  paraître  oiseux  et  même  outrecuidant,  s'il  était  autre  chose 
qu'une  forme  de  discussion.  Aussi  est-ce  précisément  à  ce  titre  (j^we 
nous  le  présentons,  c'est-à-dire  comme  un  moyen  de  résumer  sous  w.  «e 
forme  concise  les  enseignements  qui  se  dégagent  de  l'étude  simultani-^c 
des  différents  types  de  cuirassés. 

Il  a  été  nécessaire,  pour  que  la  comparaison  fût  possible,  de  distii^" 
guer  les  bâtiments  qui  peuvent,  grâce  à  leurs  formes,  à  leur  vitesse,      ^ 
leur  hauteur  de  batterie,  affronter  la  navigation  et  le  combat  en  plei:^^ 
mer,  et  ceux  qui,  au  contraire,  sont  condamnés  à  se  tenir  dans  le  voi-^ri' 
nage  des  rades  et  à  prendre  les  côtes  pour  base  d'opérations.  Les  cvM^' 
rassés  d'escadre,  qui  forment  la  première  catégorie,  ont  eux-mêmes  C^  *^ 
divisés  en  deux  sections  :  il  fallait  séparer  les  bâtiments  auxquels  xl  ^^^ 
voilure  ou  un  approvisionnement  considérable  de  charbon  assigne  \xM^^ 
grande  distance  franchissable,  et  ceux  qui  ne  possèdent  qu'un  fail:^  ^^ 
rayon  d'action.  On  a  relégué  dans  les  garde-côtes  les  cuirassés  auxqu^  1^ 
une  trop  faible  vitesse  ou  trop  peu  de  relief  dans  les  œuvres  mort^^^ 
interdit  de  prendre  part  à  des  opérations  en  pleine  mer.  Dans  cette  c^^^ 
tégorie,  une  distinction  toute  naturelle  s'est  établie  entre  les  cuirassés  cL^^^"" 
culaires  et  les  autres  garde-côtes. 

Pour  chacune  des  quatre  divisions  adoptées,  on  a  surtout  fait  entr^^-* 
en  ligne  comme  éléments  d'appréciation,  la  vitesse,  les  facultés  évolua  ^ 
tives,  la  puissance  de  l'artillerie  '  et  la  valeur  de  la  protection.  Dans  M-  ^- 
plupart  des  cas,  ce  sont  les  deux  derniers  cléments  qui  ont  servi  (^  ^ 
points  de  comparaison,  parce  que  les  grands  navires  actuels  sont  pre 
que  tous  construits  en  vue  d'une  même  vitesse  de  14  nœuds,  qu'ils  oi 


I  Le  cijuiitomont  a  ûté  établi  d'après  la  composition  d'artillerie  inscrite  dans  les  colonne  ^ 
il  ett  ûvidcut  quf)  ce  cladsement  ne  srr.iit  plus  le  mém ^  si,  pour  certain!  uaviroa,  e«téléme*  ' 
de  la  paiisauce  u'éiait  pa.->  ce  que  ucas  avons  «apposé. 
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des  longueurs  peu  différentes  et  qu'on  se  préoccupe  d'assurer  à  leur  gou- 
vernail toute  la  puissance  que  comportent  les  serro-moteurs  univer- 
sellement employés  aujourd'hui.  i 
Gomme  il  a  été  dit  plus  haut,  on  a  rangé  dans  la  môme  subdivision 
les  bâtiments  à  œuvres  mortes  continues,  portant  une  voilure,  et  les 
grands  cuirassés  sans  mâture,  qui  présentent,  en  géaérai,  à  part  ceux 
qui  sont  placés  en  tête  de  la  liste,  des  conditions  d'habileté  moins  satis- 
faisantes que  les  bâtiments  matés,  et  pour  lesquels  la  faculté  de  navi- 
guer est  complètement  subordonnée  à  l'approvisionnement  de  combus- 
tible.* Mais  ces  deux  causes  d'infériorité  n'interviennent  pas  dans  la 
recherche  que  résume  le  tableau  11.  Ce  qu'on  a  voulu  évaluer,  il  importe 
(le  bien  le  définir,  c'est  l'aptitude  aux  opérations  dans  leà  mers  rappro- 
chées, la  puissance  dans  l'attaque  des  Hottes  et  des  côtes  ennemies, 
qualités  qui  sont  précisément  celles  en  vue  desquelles  est  construit  le 
cuirassé  de  premier  rang. 

Si  l'addition  d'une  voilure  reste  cependant  un  avantage  pour  le  cui- 
ï^ssé  de  premier  rang  en  temps  de  paix  *,  cet  avantage  ne  se  fera  guère 
^niir  en  cas  de  guerre  *.  La  mâture  sera  alors^'éduite  à  sa  plus  simple 
expression,  mais  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  sa  présence  fait  perdre 
^^  bâtiment  la  supériorité  de  puissance  offensive  que  confèrent  au  cul- 
asse sans  mâture  les  champs  de  tir  étendus  compatibles  avec  la  sup- 
pression des  mâts  et  des  haubans. 

Le  tableau  11  comprend  aussi  des  cuirassés  de  deuxième  rang  tels  que 
*e  Nelson,  le  Shannon,  YAlmirante-Cochrane,  auxquels  une  voilure 
considérable  assure  des  qualités  sérieuses  à  la  voile  et  la  possibilité  de 
P^^inteuir  longtemps  une  croisière.  Ces  bâtiments  n'ont  été  appréciés 
*CA  qu'au  point  de  vue  du  combat. 

A^rtillerie,  —  On  a  réuni  les  renseignements  concernant  l'artillerie 
^^^U8  une  table  â  double  entrée,  dans  laquelle  une  colonne  spéciale  est 
^^ectée  à  chaque  espèce  de  bouche  à  feu.  De  plus,  on  a  essayé  de  ran- 
^r  les  différentes  pièces  par  ordre  de  puissance.  Cette  disposition  a 
*  «avantage  de  rendre  plus  frappante  pour  les  yeux  la  valeur  de  l'arme- 
^^  Ht  des  bâtiments. 


X.i'écoaomie  procurée  par  la  présence  d'une  màtaro  esi  contestable,  car  la  rédactioa 
.  ^^^%  1»  déprnse  de  combustible  a  pour  coutre-partie  la  néotiuiité  d'entretenir  un  équipa^ 
.,^'*^  plu*  nombreux  pour  le  cttira«sé  maté  que  pour  le  navire  sani  niÂture,  qui,  s'il  a  busoin 

*^*^  àtat-iui^or  aua*i  complot  que  lo  premier,  se  coutcnte  d'un  équipage  moitié  moiudre. 
^^     ^kl.  Barnaby  déclare  qu'en  teuipe  de  guerre  la  vo  Jure  do  rifii/(«x<6<e  sera  supprimée,  le 
^^^^«acnt  ne  conservant  que  ses  bas  mâts  comme  mits  de  signaux.  (  rim««  du  il  avril  Is76.) 
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On  a  pris  comme  mesure  de  la  puissance  des  canons  la  force  vive  dtL 
projectile  par  centimètre  de  circonférence  prise  à  la  bouche  *.  On  a^ 
essayé  d'en  conclure  l'épaisseur  de  cuirasse  appuyée  qui  serait  trayersé^ 
à  bout  portant,  et  ce  sont  ces  chiffres  exprimés  en  centimètres  qui  onL 
été  portés  sur.les  tableaux  et  ont  servi  à  établir  le  classement. 

11  fallait,  pour  évaluer  l'épaisseur  de  cuirasse  traversée,  établir  laloL 
des  résistances  des  différentes  plaques  de  blindage  renforcées  par  Tap— 
pui  usité.  Le  point  de  départ  a  été  la  courbe  établie  par  M.  Hélie  dans- 
le  Mémorial  d'artillerie  et  de  la  marine  (l**  livraison  1875),  dans  la- 
quelle les  forces  vives  par  centimètre  de  circonférence  sont  portées' ca. 
ordonnées  et  les  épaisseurs  de  cuirasse  en  abscisses.  On  Ta  contrôlée 
par  le  résultat  des  expériences  connues  et  par  les  résistances  que  VEn— 
giîieering  du  15  janvier  1875  assigne  aux  différentes  épaisseurs  d^ 
blindage  matelassé.  On  a  été  ainsi  conduit  à  tracer  une  courbe  qui, 
pour  les  faibles  épaisseurs,  s'élève  un  peu  au-dessus  de  celle  de  M.  Hélice 
et  s'abaisse  un  peu  pour  les  cuirasses  épaisses,  mais  qui,  en  somme, 
ne  s'écarte  pas  notablement  de  la  courbe  en  question. 

On  a  compris  dans  ces  colonnes  des  pièces  légères  qui  ne  tirent  pa» 
de  projectiles  perforants,  parce  qu'il  a  semblé  que,  dans  ce  cas  aussm 
bien  que  dans  l'autre,  la  puissance  de  la  pièce  était  en  rapport  avec  la. 
force  vive  du  projectile  et  inversement  proportionnelle  à  son  calibre. 

Blindage.  —  Les  murailles  cuirassées  des  navires  actuels  ne  diffô— 
rant  pas  beaucoup  entre  elles  comme  constitution  de  la  membrure  et  du 
matelas,  on  a  cru  pouvoir  se  contenter  de  noter  l'épaisseur  des  plaque» 
de  blindage  *.  Dans  le  cas  où  la  cuirasse  est  établie  en  deux  plans,  on  a 
indiqué  la  somme  des  deux  épaisseurs.  Pour  les  cuirasses  des  bâtiments 
russes,  on  a  noté  en  observation  l'insertion  dans  le  matelas  des  Patent 
Hughes  liollow  girders.  Les  Russes  ajoutent  de  ce  fait  5%,  à  l'épaisseur 


*  Lo>  Boarcei  anzqaellet  on  a  puisé  pour  établir  la  puissanco  des  différentes  pièces  sont 
les  suivantes  : 

PièceR  françaises,  anglaises  et  allemandes  :  Mémorial  d'artillerie  de  la  marine  (l^*  Ut.  1876). 

Pièces  anglaises  :  Engineering  du  15  janvier  1875  ;  Naval  science  de  janTier  1873  et 
juillet  1874. 

Pièces  allemandeK  :  Engineering f  janvier  1S75  ;  Revue  maritimef  mars  1875. 

Pièces  russes  :  Revue  maritimef  janvier  et  avril  1876. 

'On  a  fait  exception  pour  rH«reti{e«,  dont  la  cuirasse  de  23f^  à  la  flottaison,  outre  qu'elle 
eot  appuvée  sur  le  système  ordinairo  d'un  matelas,  d'un  double  bordé  et  d'une  membrure, 
est  encore  renforcée  par  l'addition,  sons  le  double  bordé,  d'un  massif  en  bois  de  80?^  d'épais- 
seur compris  entre  la  coque  extérieure  et  une  cloison  longitudinale  fortement  toutenne. 
Les  expériences  de  pénétration  ont  prouvé  qu'un  dispositif  tel  que  celui  de  VIIercHlt»  aTalt 
au  moins  la  réeisUnee  d'une  muraille  ènlrMsée  à  28%. 
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des  plaques  qui  composent  la  muraille  :  si  on  admettait  cette  manière 
de  compter,  on  serait  alors  conduit  à  ajouter  une  certaine  épaisseur  équi- 
valente à  la  présence  des  stringers  pour  les  murailles  qui  en  comportent, 
00  bien  une  surépaisseur  tenant  compte  d'un  excès  de  force  des  mem- 
brures, comme  c'est  le  cas  pour  les  cuirassés  français  en  acier,  etc. 

Il  a  paru  intéressant  d'indiquer  l'épaisseur  de  cuirasse  aux  extrémités 
de  la  flottaison  :  d'une  part,  parce  que  son  rapport  à  l'épaisseur  mé- 
diane n'est  pas  le  même  sur  tous  les  bâtiments  à  ceinture  continue,  et, 
de  l'autre,  parce  que  sur  certains  bâtiments  nouveaux,  le  blindage  est 
arrêté  à  des  cloisons  transversales  et  remplacé  au-dessous  de  la  flottai- 
son par  un  pont  cuirassé,  particularité  qu'on  a  indiquée  par  l'inscription 
d'un  zéro  dans  la  colonne  correspondante. 

Oa  a  compris  le  reste  du  blindage  vertical  dans  une  colonne  unique, 
en  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  des  épaisseurs  de  plaques,  soit 
quelles  fassent  disposées  latéralement,  soit  qu'elles  fissent  partie  des 
cloisons  transversales. 

La  colonne  suivante  indique  la  protection  du  pont  le  plus  cuirassé  du 
^timent,  c'est-à-dire,  en  général,  le  pont  immergé  pour  les  bâtiments 
^Q  partie  décuirassés  à  la  flottaison,  et  pour  les  autres  celui  qui  est 
Pïacé  au  can  supérieur  de  la  cuirasse.  Un  chiffre  unique  a  été  inscrit 
^ans  celte  colonne  :  pour  les  bâtiments  étrangers  qui  sont  blindés  avec 
^es  tôles  superposées  et  rivées  sur  les  barrots,  ce  chiffre  représente  la 
somme  des  épaisseurs  de  ces  tôles  ;  dans  le  cas  des  bâtiments  français, 
*iûsi  que  pour  les  portions  peu  étendues  de  ponls  blindés  qui  se  trou- 
vent à  Tavant  du  Monarch  et  du  Kcsnig-Wilhelm,  on  a  tenu  compte, 
^^tant  que  possible,  de  la  résistance  apportée  par  le  matelas  et  le  pla- 
^^d,  en  ajoutant  aux  épaisseurs  du  fer  celle  d'une  tôle  de  poids  équi- 
valent à  celui  du  matelas,  ce  qui,  d'après  les  expériences  de  Gâ\res,  est 
au-dessous  de  la  vérité. 

Enfin  il  a  paru  nécessaire  de  suppléer  à  ce  qu'ont  d'incomplet  ces 

'"enseignements  sur  quelques  points  du  blindage,  par  l'indication  du  rap- 

^^^ï't  au  déplacement  du  poids  de  cuirasse  et  matelas  *,  rapport  qui  est 

*'^oportionnel  à  la  fois  à  l'épaisseur  moyenne  de  la  cuirasse  et  à  l'éten- 

^^  de  la  surface  cuirassée,  ou,  pour  parler  plus  brièvement,  au  cui- 


^      ^   éUIt  dlfficUe,  poarlei  nuTires  eonitrults  en  bois,  do  donner  nn  ohiffro  s'appliquaut, 

^  "^x&e  poar  let  antres,  à  la  somme  des  poids  de  cnirasse  et  de  matelas  U  faudrait,  pour 

^^^«ir  évalaer  le  poids  da  matelas  dans  an  navire  en  bois,  réparer  du  bois  nécessaire  à  la 
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rassemcnt.  Gomme  on  le  voit,  les  bâtiments  les  plus  cuirassés  sont  cem^k 
de  la  France,  résultat  qui  est  dû  à  Tintroduction  de  Tacier  dans  les. 
construction. 


A  ce  propos,  sans  nous  permettre  de  juger  une  question  qui  a  sur^^ 
tout  d'une  pièce  dans  ces  dernières  années,  la  question  si  controverse 
du  décuirassementy  nous  voudrions  la  rendre  plus  claire  en  essaya  3 
de  préciser  le  mot  qui  a  été,  suivant  les  cas,  pris  dans  des  sens  diS^ 
rents.  Décuirasser,  pour  certaines  personnes,  c'est  diminuer  TétendiM. 
de  la  surface  protégée  au  profit  de  Tefljcacité  de  la  protection,  et  «c 
particulier,  c'est  supprimer  le  blindage  latéral  de  l'artillerie  comme  cz 
l'a  fait  sur  le  Shannon  et  le  type  Nelson.  Il  faut  remarquer  que  ced: 
suppression  d'une  partie  du  blindage,  quelle  que  soit  la  partie  du  b--s 
timent  dont  il  s'agisse,  batterie  ou  flottaison,  n'est  que  la  suite  du  mo  ^ 
vement  qui  a  commencé  le  lendemain  du  jour  où  M.  Dupuy  de  Lôm^s 
lancé  la  Gloire,  Dès  le  Solférino,  une  partie  des  œuvres  mortes  cess^ 
d'être  protégée.  Le  décuirassement^  si  Ton  entend  par  là  la  réductic^ 
de  la  surface  protégée,  a  donc  commencé  en  même  temps  que  le  ci^ 
rasscment. 

Queliiuefois,  on  donne  au  mot  décuirassement  un  sens  plus  abso  J 
en  prédisant  que  le  cours  naturel  de  la  transformation  qui  s'opère  a  ^ 
tueliemcnt  le  fera  aboutir  avant  peu  à  la  suppression  totale  de  la  eu — 
rasse.  11  faudrait,  pour  qu'il  en  fût  ainsi,  que  le  poids  de  la  cuiras^ 
allât  en  diminuant  indéfiniment,  sans  quoi,  si  la  surface  protégée  ^ 
réduisait  à  zéro,  sans  qu'il  en  fût  de  même  pour  le  poids,  il  en  résulta 
rait  pour  les  derniers  cuirassés  des  épaisseurs  de  plaques  croissiuit  juS 
qu'à  l'infini. 

La  même  remarque  s'attache  à  l'opinion  qui  voit  dans  le  décuirasser 
ment  le  moyeu  de  diminuer  la  grandeur  des  bâtiments.  Le  déplacemei^ 
d'un  navire  est  fonction  des  poids  qu'il  doit  porter.  Supposons  un  bàtS 
ment  qu'on  trouve  trop  cuirassé  et  dont  on  veuille  modifier  le  plan  e^ 
ne  touchant  qu'aux  quaUtés  défensives  :  on  ne  pourra  réduire  le  dépla^ 


solidité  de  l.n  charpente  colui  qui  a  été  ajouté  pour  augmenter  le  soutien  de  la  cuirasM.  C 
a  adiuis  que  le  poidf*  du  bordé  ordinaire  du  navire  supposé  non  cuiru^Hé  éliiit  représente  pi 
Taugmeutation  apportée  au  poids  du  vaigragc  et  do  la  membrure  qui  e::t  Ici  Jolntive,  et  qn'c 
pouvait  considérer  le  bordé  renforcé  en  contact  avec  la  cuirasse  comme  correspondant  i 
matelas  d'un  cuirassé  en  fer. 
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cément  que  si  la  nouvelle  disposition  affecte  un  poids  moins  considé- 
rable que  Tancienne  à  la  cuirasse  ;  par  exemple,  si  le  nouveau  tracé 
diminue  la  surface  blindée,  tout  en  conservant  l'épaisseur  primitive. 
C'est,  en  effet,  ce  qu'a  réalisé  le  type  Nelson,  comparé  au  Sultan  et  à 
V Hercules. 

Ainsi  le  sens  attaché  au  mot  décuirassement  se  rapporte  à  la  fois  à 
une  réductioQ  de  surface  et  à  une  diminution  de  poids.  La  première  de 
ces  transformations  est  incontestable,  mais  elle  ne  constitue  pas  un  fait 
nouveau,  puisqu'elle  date  de  la  création  des  cuirassés.  Quant  à  la  se- 
conde, il  faut  constater  qu'elle  n'est  pas,  en  général,  réalisée  sur  les 
bâtiments  prétendus  décuirassés,  qu'au  contraire  on  s'est  servi  de  la  di- 
minution de  surface  pour  augmenter  à  la  fois  l'épaisseur  et  le  poids,  et 
ÇU'on  a  môme  profité  des  progrès  faits  dans  la  construction  pour  ajou- 
ter au  blindage  les  bénéfices  de  poids  ainsi  obtenus. 

Sur  la  Gloire  et  sur  le  Warrior,  le  poids  de  cuirasse  était  d'environ 
'es   0,150  du  déplacement  \  Depuis,  ce  rapport  a  suivi  une  marche 
continuellement  ascendante;  sur  les  derniers  cuirassés,  le  chiffre  est 
plus  que  doublé  ;  il  arrive  à  0,318  sur  V Inflexible,  le  bâtiment  le  plus 
^écxiirassè  qui  existe,  et  à  0,326  sur  le  Foudroyant,  dont  le  réduit  est  à 
peu  près  aussi  large  que  long  et  dont  l'artillerie  des  gaillards,  ainsi 
qu'une  partie  de  la  flottaison,  n'est  pas  protégée  par  une  cuirasse  ver- 
ticale *.  Si  le  décuirassement  continue  à  suivre  son  cours,  c'est-à-dire  à 
'^oiBs  qu'un  arrêt  de  mort  ne  vienne  brusquement  proscrire  le  blindage, 
^^  ÏI.C  faut  pas  désespérer  de  voir  un  jour  sur  les  navires  d'escadre,  ce 
^^i  existe  dès  aujourd'hui  sur  certains  garde-côtes,  la  moitié  du  dépla- 
^^ïXàent  consacrée  au  cuirassement. 


I-.es  différents  cuirassés  ayant  été  ainsi  rangés  d'après  leur  valeur  mi- 
■^^^lîre,  il  a  été  plus  facile  d'affecter  à  chacun  une  cote  mesurant  sa 
ï**^issance  relative*,  ce  qui  a  permis,  en  faisant  la  somme  de  cotes  pour 


*  0,143 pour  la  Gloire  (sans  matelai?)  ;  0,119  pour  le  Warrior  (ar.-c  matelas), 
^^^^ndne  de  la  surface  cuirassée  ei^t  le  plus  réduite. 


j,         ^i^oas  ne  prenons  Ici  que  lus  bàtimenu  qui  ont  la  plus  grande  vitesse  et  sur  lesquels 
^^n  a  tenu  compte  dans  la  cote  attribuée  au  type  Dnilius,  do  la  fuiblc  hauteur  sur  laquelle 


_^  ^"^e  répalsseur  maxiinam  de  la  cuirasse  et  de  la  protection  relativement  modérée  des 
^  ^^^aons  transversales  (4.;'^„  au  maximum,  tandis  que  sur  VInJlexible  cotte  épaî»8our  moutc 

^^-*c  n*a  donné  au  typo  AJaz  qu'un  point  de  plus  qu'au  type  Foudroyant,  parce  que  xi  le 
lier  a  snr  le  aecoud  un  avantoge  de  7  à  8%  dans  l'épaisseur  de  la  cuirasse  an  milio.:,  il 
^^  «1  aéme  temps  une  infériorité  de  plus  d'un  nœud  en  vitesse. 
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les  bâtiments  d'une  môme  nation,  et  en  ayant  égard,  bien  entendu,  au 
nombre  de  bâtiments  que  comprend  chaque  type  représenté  \  d'établir 
un  classement  approximatif  des  différentes  marines. 

On  a  ajouté  dans  ce  classement,  aux  bâtiments  donnés  par  le  tableau, 
des  navires  trop  récents  pour  avoir  pu  prendre  place  dans  le  cadre  de 
cette  étude,  mais  cependant  assez  connus  pour  qu*il  ait  été  possible 
d'apprécier  leur  valeur. 

Les  navires  ajoutés  sont  les  suivants  : 

Allemagne,  —  Deux  cuirassés  en  construction  chez  H.  Samuda  (dé- 
placement de  7,400  tonneaux,  vitesse  de  14  nœuds,  cuirasse  de  40  cen- 
timètres, 6  canons  de  2ô%),  cotés  61,  série  A.  (Revue  maritime  de  mai 
1876.) 

Italie.  —  Vltalia^  du  type  Duilius  perfectionné,  en  constraction  à 
Castellamare,  coté  100  (?),  série  A. 

Turquie.  —  Deux  cuirassés  sans  mâture  (déplacement  de  4,800**, 
vitesse  de  1 3  nœuds ,  cuirasse  de  30% ,  4  canons  de  25'*,  300**  de 
charbon),  cotés  38,  série  B.  Le  Nousretieh  (déplacement  de  6,635**,  cui- 
rasse de  23%,  10  canons  de  12^  et  2  de  6"  j),  coté  33,  série  A. 

Russie.  —  Le  Minin^  sans  mâture  (déplacement  5,740^,  cuirasse 
de  30%,  4  canons  de  28%),  coté  37,  série  B.  (Revue  maritime  de  mai 
1876,  p.  468.) 

Autriche.  —  LAlbrecht  maté  (déplacement  de  5,850**,  cuirasse  de 
21%,  8  canons  de  24%),  coté  37,  série  A. 

Il  faudrait  pour  que  ce  classement  représentât  réellement  la  force  des 
différentes  marines,  qu'on  y  comprît  les  navires  de  construction  plus 
ancienne,  mais  l'augmentation  de  la  somme  des  cotes  relatives  à  chaque 
marine  ne  serait  pas  considérable,  chacun  de  ces  navires  n'apportant 
individuellement  qu'un  très-faible  accroissement  de  puissance,  et,  dans 
tous  les  cas,  la  proportion  serait  à  peine  changée. 

On  a  mis  en  regard  des  totaux  relatifs  à  chaque  nation,  le  rapport  de 
ces  totaux  au  nombre  qui  représente  la  puissance  de  la  flotte  anglaise. 

Angleterre 1,112  1,000 

France 853  0,767 

Allemagne 372  0,334 


'  La  cote  29  attribnée  à  VInvineibU  est  une  moyenne  qui  s'applique  à  l'eneemble  d«a  typtt 
Invincible  et  Swiftsure. 
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Italie 284  0/255 

Turquie 215  0,193 

Russie 153  0,138 

Autriche 134  0,120 

Brésil 116  0,104 

Chili 58  0,052 


En  terminant,  j'ai  à  remercier  M.  le  directeur  des  constructions  navales  do 
Bussy  et  M.  l'ingénieur  de  la  marine  Bcrrier-Fontaine,  à  qui  je  dois,  outre  les 
renseignements  spécifiés  dans  le  texte,  d'avoir  pu  consulter  des  documents 
qui- ont  été  souvent  mis  à  profit  dans  le  cours  de  cette  étude. 


Marchal, 
8ous>ingénieur  de  la  marine. 


TABLEAUX. 
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TABLEAU  I.  —  BAtimenU 


KATXOKALJTÉ. 


Aoglelerre 
Turquie.    . 


Angleten'G. 

Grèce.  .  . 
Turquie.  . 
Allemagne. 
Chili  .  .  . 
Autriche.  . 


Autriche.  . 
Angleterre. 

France   .    . 


Franco. 


Angleterre. 

Rudsie.  .   . 
Angleterre. 

Angleterre. 

Allemagne. 
Brésil.    .   . 


Angleterre. 

Angleterre. 

Russie.  .   . 
Angleterre. 


France. 


Angleterre. 
Italie  .   .   . 


France   .    . 
Angleterre. 


NOHStl 

des 

bAtiments 

da 

type. 


l 


Hollande \ 

népublique  Argentine  . 

Brésil 


Russie. 


1 
2 
2 

4 

1 
1 

10 
2 
2 

2 

1 
1 


S01C8   DES  BATIICKNTS. 


Pénélope.  .  . 
Herculeê.  .  . 
Sultan.  .  .  . 
Meêê-Oudiyeh. 


Invincible 

Swiftêure 

Roi  Oeorgee  .... 
Fethi-BuUnd.  .    .    . 

Kaieer 

Aliairante-Coehrane. 
Tegethoff 


Cuêtozza .  , 
Alexandra. 
Redoutable. 
Foudroyant 


Océan  .  .  . 
Friedland  . 
Richelieu.  . 
Colhert  .  . 
Téméraire. 


Grand-Amiral . 
Shannon.  .  .  . 
Nelson 


Monarch.  .  .  . 
Captain .  .  .  . 
Preuieen.  .  .  . 
Jndependensia  . 


Abyasinia 
Cyclop»  . 


Olatton  .... 
Dévastation  .  . 
Pierre-le-Grand 
Dreadnought.   . 


Tempête . 
Tonnerre 


Inflexible 
Ajax  .  . 
Duilitiê  . 


Bélier.  . 
Hotspur. 
Kupert    . 

Krokodil. 
Buffel.  . 
El-Plata. 


Solimoës. 


Novgorod  

Viee-Amiral  Popoff. 


LOft«OIOt 

entre 
perpendi- 
culaires. 


79,  SO 
99,06 
1:9,  Of> 
101,27 

85,34 
85, »4 
60,96 
71,68 
»5,34 
C4,01 
87,46 

92,11 
99.06 
95,00 
95,00 

86,09 
94,78 
96,44 
96,86 
86,87 

87,10 
79,25 
85,34 

100,. ^S 
97,54 
94,11 
91,44 

68,58 
6'*,5< 

74,68 
86,87 
98,30 
97,54 

75,60 
75,60 

97,54 

79,25 

103,50 

65,49 
71, G8 
76,20 


54,86 
62,48 
50,30 

73,20 

30,78 
36,88 


tABeiua 
extrême. 


15,25 
1S,00 
18,00 
17,98 

16,54 
10,76 
10,06 
13,41 
18,90. 
18,94 
19,13 

17,69 
19,40 
19,66 
20,4  > 

17,34 
17,44 
17,24 
17,24 
18,90 

14,65 
16,46 

18,29 

17,53 
16,23 
16,33 
19,20 

12,80 
13,72 

16,46 
1H,97 
19,26 
19,45 

17,60 
17,60 

22,86 
20,12 

18,:*3 

16,14 
15,24 
16,15 

13,41 
12,19 
13,41 

17,70 

80,78 
36,»d 
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IlCA 

ESTAIS 

iPHomifti- 

AorfiCfi 

D^T  CB. 

Faîuu«« 

Tlteflje. 

IKIUI 

de  U 

*D  tbuUer. 

Lancement. 

Àûbcv«iiirnl, 

'•S 

4,703 
7,910 

U,7fi 

14,13 

14,50 

7fl4 
761 
«10 

ïl,jm 
!t0,35 

■ 

1.^5 

Iftlî^S 
1873 

1^87 

IH6S 

»H70 

1874^1975 

18^ 
1868 
1871 

> 

• 

4,374 

4,9<W 

13. S 
13,91 

j 
14,f)i> 
H,BO 
13,00 
H.OO 

5iW 
313 

> 
!*54 

■ 

23,41 
!t]*30 

« 
1 

14,50 
10,48 

tSe7-l§(33 

tffe7 

186i* 

1871 

1872-1873 

lë70 

1809  1870 

1«70 

IHKm 

1870 

1874 
1974-1 M  75 

(870-1871 
11^7^.1^73 

18ea 

IH70 

1875 

1»74? 
• 

.et 

«,000 

1S,50 
U,00 
14,50 
14, ÏO 

5S4 
*flO 

tiî,aO 
JTpTO 
ifO,aO 

1W«Ï> 

1*73 
1N7(J 

1873 
1W75 
1870 

1 

1875 
1877 

» 
• 

'S 

4,400 
4,400 

4,B<K» 
T,0ÛO 

13,83 

ta.so 

|4,00 
14,00 
14,00 

M» 

ft50 

700? 

700 

60* 

16,50 
15.0 
18,20 

i8,s:o 

17,00  î 

1865 
1M4Î7 
1863 
lî*«9 
1B73 

llfl9*1870 
1873 
1S73 

1«75 
l«!7r, 

18701W3 
1870 
1875 

im 

"sa 

• 

fi,JiJO 
6,000 

13,00 
U.OO 

iâfi 
BIO 

35,007 

1870 
1873 
1874 

1878-1875 

1876 

» 

t 

1K77 
1877 

• 
■ 

T,46a 
a, 77* 
â,40O 

«,a»o 

14, sa 

u,«o 

I4,0i)î 
14,50 

e35 

■ 
1 

ai, 30 

ISOT 

I8eî#-i871 

IS72 

186M 

187^*1875 
1874 

1809 

18611 

î,HÏO»         f 

f 

^s 

&«0 

9.50 
10|DO 

S3 
â»3 

0 
0 

1870 

1870 
1H71 

1B7Û 
lï>7l^lS7i 

..00 

«,fl48 

10,009 
8,000 

14,05 
13,*4 
14,0» 
14,00 

648 
l|37ï 

0 
0 
0 
0 

1*68 
1860 

lfs70 

1871 

1871'187S 

1872 

1875 

1872 

lS7:ï-1875 

187(5 

1^77 

1,500 

10,00 
13,00 

IÏ5 

0 
0 

1873-1874 
1*73-1874 

1 
1875 

1S77 

g,000 
8,000 
7,500 

14,00 
13,00 
14,00 

l,îâO 
1,000 

11,12 

• 
0 

1874 
t87fi 
1>74 

1870 
1*76  î 

1878 

1 

^X5 

l,â74 
3,497 

12,05 
lï,fi5 
13,6 

140 
ï«3 

0 
0 
0 

,          18«5 
186^ 

19fiS-187ï 
1870 
1«Î3 

1869-1874 
1H71 
1874 

« 

2,400 
700 

9,50 
t 

» 
t 
• 

• 
■ 

:      186r>-lS67 
1W7 

1 

lS€7-l8fi8 
1^ 

1868 

is'ts 

^« 

a.joo 

n,ï5 

tm 

0 

1871 

ISU        ! 

1875 

'" 

4,»00 

7,00 

203 
ï54 

0 

0         1 

1871 

1874 

187^ 
J8Î5 

1874 

* 

tlT.    Mil.   —  AOUT    1876. 


378 


REVUE  MARITIME  ET^  COLONIALE. 

TABLEAU  n.  —  Bit 


"3. 


Ç    • 


A.BT1L  LB*1 

in 

'«   , 

«0 

•-■ 

OJ 

n 

<Z> 

* 

T. 

^ 

■4 

■gf: 

-r 

-^ 

Oï 

r* 

T- 

1 

^ 

B9 

ÇQ 

OQ 

î^ 

M 

41 

5Î 

?■ 

3^ 

te 

3^ 

et' 

^ 

^ 

O 

^ 

SI 

^ 

S 

91 

S 

s 

^ 

■aê' 

lA 

iO~ 

5* 

S» 

m 

fl»- 

•o 

■^ 

*fS 

g-îs 

^-«S 

^^ 

IN 

as 

^ 

^ 

u 

H5 

g 

S 

sT 

3S 

»» 

3i 

a 



'^ 

" — 





— 

— 

— 

— 

— 

— 

"~ 

— 

— 

^ 

"^ 

— 

1^ 

— 

^ 

X^iiifiti*.  .  .   . 

Foudroyant.  . 
Drëadnovçht  . 
iHerrt-î* -Grand 
Rrdimtaèl9  .  . 
ThHndtrer  .  . 
DtruiMtatiifn  julslAltt ) 
Jnd«p4indmxi4l. 
Ttçtthof  ^  .  * 
^Z«3:«nijrq   .    . 

KttiMtr  ...  H 
ColhtTt .  ,  ,  . 
Kif  Attl'w  .    ,    . 

SuUtm  .    .   .   ^ 
Nercnliâ  . 
^tUon  »... 

Oc^an 

C*t4toTia  .  .  d 
PrêUiÈtn  ,   *   . 

UhaHn*^'  .  -  . 
Kvni^^  Wilhtlm. 
Invinrikii.    .    . 


t» 


Miipert 

HoUput*  .    ,    ^    ^    ^.    >.    T 
BUitr ,    - 

» 

^ 

:: 

1 

j 

' 

* 

» 

« 

] 

1 

j 

1 
1 

• 
t 

' 

> 

• 
• 
* 

* 

a 

• 
• 

. 

Trmpêtt ,    «    « 

^fajfon.    ....... 

' 

l 

â 

' 

; 

1 

' 

> 

" 

» 

■À 

i 

% 

1 

4 

• 
* 

• 

î 
* 

• 

A 
« 

* 

t 

a 
« 
i 

1 
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blindage. 


BLiarDAOE. 


àvAUMoa  MAumnc 
du  r«r  êa  millimètret. 


miUra 


JR 


Rédait 
et  ba'iteric 


toorellet. 


■A»»OtT 

du 
déplace* 

ment 
da  poldt 

de 
cnirasse 

et 
matelas. 


OBlEHYATlONfl. 


•sa 

II 


0 

609  « 

0 

0 

559 

0 

0 

457 

0 

»0 

3rî0 

0 

K» 

355 

203 

m* 

355' 

2295 

tâo 

350 

230 

ri6 

305 

229 

eis 

805 

229 

• 

305 

152 

0 

840? 

> 

ns 

305 

203 

• 

279 

■ 

tt7 

305 

127 

1*7 

254 

127 

120 

220 

200 

tiO 

220 

200 

IftS 

229 

152 

15S 

280* 

152 

0 

229 

0 

MX) 

200 

180 

EOO 

200 

180 

» 

>     230? 

> 

109 

229 

103 

J» 

178 

127 

0 

229 

> 

52 

203 

152 

27 

203 

127 

U 

229 

114 

508» 
457 

320 
355 
355 
300 
355 
355 
330 

203 
254 
229 
254 
160 
160 
203 
203 
229 
160 
160 
182 
254 
254 
229 
203 
152 
203 


à  457 
à  432 

à  210 
à  279 
à  3  ? 
à  240 
à  254 
à  254 
à  203 

à  152 
à 

à  102 
à  178 
à  120 
à  120 
à  127 
à  127 
à  0 
à  120 
à  120 
à  156 
à  210 
à  178 
à  0 
à  136 
à  0 
à  114 


76 

0,318 

76 

> 

76? 

0,321 

92  > 

0,326 

63 

0,297 

81* 

0,332 

76 
76 

0,333 

65 

1 

■ 

» 

38 

0,243 

38 

0,278 

25 

• 

13 

• 

15 

0,223 

11 

0,228 

> 

0,209 

a 

0,225 

1 

t 

11 

0,192 

13 

0,210 

• 

0,192 

9 

1 

V75« 

0,235 

38  « 

» 

A7  75' 

B 

8 

0,164 

76? 

• 

*  En  deux  plaat. 


s  60  +  20  de  fer  avec  150  de  boit. 

3  Sar  ttringers  en  u. 

4  60  -f  12  de  fer  avec  190  de  bola. 


>  229  tor  renfort  spécial. 


*  50  de  fer  avec  matelas  et  plafond 
r  Comme  pour  le  Monareh, 


100 
92 
75 
74 
72 
71 
69 
65 
63 
62 
61 
56 
56 
53 
48 
46 
46 
44 
43 
43 
42 
40 
40 
40 
88 
85 
84 
29 
29 


50 

330 

300 

93 

279 

203 

M 

279 

178 

10 

220 

200 

350    à  270 

70 

0,466 

355    à  203 

76 

0,317 

203    à  152 

76 

0,309 

180 

38 

0,232 

•50+10  de  fer  avec  120  de  bois. 


45 
33 
80 

24 


.'> 

330 

300 

h4 

806 

254 

O 

805 

im 

9 

203 

159 

850    à  270 

70» 

0,5î5 

355    à  305 

76 

0,352 

330    à  280 

75 

> 

254    à  203 

^88 

0,331 

»  50  +  10  de  fer  avec  120  de  bois. 


35 
28 
27 
17 


40«»" 
229" 


406 '• 
229" 


>®  178  +  229  sar  strin^rs  en  u. 
Il       229  — 


25 
20 
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TABLEAU  m.  —  Hotte  a 


S. 

"•a 

M  S 

o  a 

«'3 

1 

K  O  M  8. 

ÂKTILLKKIB. 

CALIBII 

des 
pièces. 

«^ 

25,4 

28 

1 
6,5 

L8 

16 

12 

•>5 

POIDS 

des 
pièces. 

-' 

18 

12,5 

4,5 

3,25 

1,75 

0,65 

i^n 

î 

2 

400 

950 

115 

• 

64 

40 

M 

Ineofutant . 
Volage.  .  . 
Encùunter . 
Briton.  .  . 
Blanche  .  . 
Amazon  .  . 
Plùver.  .  . 
Thiatle.  .  . 
Kettrel.  .    . 


Shah.  .  . 
Raleigh  .  . 
BooiUeea.  . 
Bacchante . 
Rover  .  .  . 
Opal.  .  .  . 
Pélican  .  . 
Daring  .  . 
Flamingo.  . 
Arab.  .  .  . 
Coquette,  . 
Maaard  .   . 


2  I  Jriê. 


Staunch  . 
Blazer.   . 


1       Veêuviu», 
1 


10 

6 

> 
18 

14 

10 

4 

2 

. 

1 

1 

CBi 


2 

16 

» 

8 

2 

14 

6 

16 

■ 

16 

. 

16 
14 

4 
2 

1 

2 

2 

2 

2 

2 
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— ^  Dimensions  si  artillerie. 


DI1CBV8IOH8  PBIH0IPALB8. 


TIBAHT 

kBflWft 

d'eaa 

même. 

moyen. 

arrière. 

I,«8 
1.00 
»,ST 

l,M 
.« 


85 

IS 

s 

9 
7 
5 

9 

5 
6 


7,10 
5,87 
4,80 
4,65 
4,59 
4,50 
S, 86 
2,13 
2,59 


7,29 
7,08 
6,08 
6,53 
6,15 
4,80 
4,42 
3,96 
3,42 
3,35 
2,74 
2,74 


tifLA- 


rOMIAIfCI 

indiquée 

par  lei 

bAtimeoU 

du 

type. 


7,85 

6,875 

6,62 

3,140 

5,1 

1,920 

6,1 

1,862 

5,04 

1,783 

5,00 

1,599 

3,1 

786 

? 

593 

2,74 

602 

7,900 

6,137 

8,445 

5,273 

7,060 

4,091 

6,960 

3,995 

7,065 

3,550 

4,475 

1,895 

6,785 

1,142 

4,265 

908 

3,800 

786 

3,655 

630 

3,045 

414 

3,045 

427 

7,861 

4,015*4,532 

2,127-77 

2,149-275 

1,582-2,518 

1,464-2,172 

702-985 

495-796 

715-895 


7,850 

5,639 

6,250 

5,250 

5,049 

2,100 

900 

736-1,011 

700 

570 

360-406 

457-515 


TITXSâl 

dm 

bftUmeots 

du 

type. 


chantier. 


Acaàvi- 


15», 96 
14»,8-15»,2 
12»,8-13»,2 

13», 13 
11»,3.13",6 

13» 
10»,8-11»,2 

10»,3 

10»,7 


16»,45 
15», 32 

15» 

15» 
14», 53 

13» 
• 

10» 

a 

30» 

10»,l-10»,ï 

10», 75 


1866 

> 

1872-1873 

1868-1870 

1866-1867 

■ 

1867 

1867 


1870 

1870 

1873 

1873 

1873 
1874-1876 
1874-1876 

1873 

1875 

1873 

1870 

1875 


1868 

1869 

1869 

1869-1870 

1873-1874 

1878-1876 

1869-1871 

1870-1873 

1867-1869 

1867 

1865-1867 

1866 

1867-1869 

1868 

1867-1868 
1872   I  1872-1873 


1873 

1873 

1875 
■ 

1874 

1875-1876 

1875-1876 

1873-1874 

■ 

1874 
1871-1873 

1875 


1876 

1873 

1876 

1877 

1875 
1875-1877 

1876 
1873-1874 

a 

1874 
1871-1873 


2      I    6,02  I  6,71   I  3,752  |   7,000   1    •    1   1875   1     •    1 


S 

1,«S 

1,88 

152 

> 

7»,54 

1867 

. 

> 

« 

1,83 

1,905 

258 

> 

8M-8»,7 

• 

1872 

1872 

ro 

2.33 

2,555 

245 

•     350 

9», 83    . 

1873-1876 

1874 

1875 

10 

• 

> 

» 

■ 

18» 

1876 

• 

» 
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^FEUÇXJ 


SUR  LES 


OBSERVATIONS  SCIENTIFiaiES 

A  FAIRE  DANS  LES  VOYAGES 


(SUITE».) 


VII.  —  Des  tremblements  de  terre. 

Les  observations  sur  les  tremblements  de  terre  sont  traitées  dans  les 
deux  manuels  avec  beaucoup  de  détails  et  surtout  une  baute  compé- 
tence. Les  deux  auteurs,  MM.  Robert  Mallet  et  K.  de  Seebacb,  se  sont 
fait  connaître  par  leurs  nombreux  travaux  sur  les  tremblements  de 
terre,  et  ce  sont  eux  qui  font  école  en  la  matière.  Aussi  les  deux 
articles  sont-ils  très-intéressants  et  très-instructifs;  ils  sont  surtout 
écrits  à  un  point  de  vue  tout  à  fait  pratique,  et  les  observations  qui  y 
sont  recommandées  sont  à  la  portée  de  tout  le  monde. 

A.  —  NOTIONS  PRÉLIMINAmZS. 

Tout  ce  qui  a  trait  aux  tremblements  de  terre,  soit  pour  les  observa- 
tions, soit  pour  la  théorie,  constitue  ce  qu'on  appelle  la  seismologie, 
qui  n'est  devenue  une  véritable  science  que  depuis  une  vingtaine 


1  V07.  la  Revue  de  mai,  p.  401  ;  juin,  p.,  675,  et  Jaillet,  p.  154. 
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d'années.  Son  application  immédiate  est  de  conduire  à  la  découverte  de 
^  nature  des  profondeurs  intérieures  de  notre  planète  et  des  réactions 
<iui  s'exercent  de  l'intérieur  vers  l'extérieur.  Le  principe  de  cette 
science  est  lé  suivant  :  c'est  que,  quand  une  pression,  de  quelque  nature 
qu'elle  soit,  est  subitement  appliquée  à  un  corps  élastique,  il  se  forme, 
si  on  peut  s'exprimer  ainsi,  une  onde  élastique  qui  se  propage  à  tra- 
vers le  corps.  Cette  propagation  n'est  autre  chose  que  le  déplacement 
en  avant,  puis  en  arrière,  des  molécules  faisant  partie  intégrante  du 
corps,  chaque  molécule  étant  écartée  de  sa  position  d'équilibre  par 
celle  qui  la  précède.  La  transmission  du  son  est  un  exemple  de  ce  mou- 
vement ondulatoire,  et,  pour  le  tremblement  de  terre  comme  pour  le  son, 
le  mouvement  est  bien  différent  suivant  la  nature  du  corps  dans  lequel 
se  propage  l'onde,  suivant  que  ce  corps  est  gazeux,  liquide  ou  solide. 
Ainsi  un  tremblement  de  terre  n'est  pas  autre  chose  que  le  passage  à 
travers  la  croûte  de  la  surface  terrestre  d'une  ou  plusieurs  ondes  par- 
tant généralement  d'un  point  central  d'impulsion. 

La  figure  8,  représentant  une  section  verticale  de  la  surface  de  la 
terre,  donne  une  idée  de  la  transmission  de  ces  ondes,  dites  ondes 


FIg.  8. 


F  -^v  ■•«-  F»«r    fJ 


U  IfOl  I 


ïmmMikït 


seismiques.  L'onde  part  du  point  0,  centre  d'impulsion  (la  masse  de  la 
terre  étant  supposée  homogène),  et  il  se  produit  une  vibration  normale 
et  deux  transversales.  £n  négligeant  les  deux  dernières  pour  le  mo- 
ment, on  se  représente  la  transmission  de  l'onde  en  imaginant  de  pe- 
tites couronnes  sphériques  concentriques  dont  le  voliune  reste  constant. 
Le  choc  atteint  la  surface  de  la  terre  au  point  A,  situé  verticalement 
au-dessus  du  centre  de  choc,  mais  pour  tous  les  autres  points,  M,  M\ 
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M",  etc.,  il  se  fait  sentir  sous  des  angles  se  rapprochant  de  plus  en 
plus  de  l'horizontale.  —  Le  point  A  est  ce  qu'on  appelle  Tépicentre  ^  la 
verticale  OA,  qui  passe  par  ce  point  et  le  centre  d'impulsion,  estrade 
des  tremblements  de  terre  ;  AO  est  la  profondeur  du  centre.  Les  dis- 
tances au  centre  OM,  OM',  OM",  etc.,  des  points  M,  M',  M"  de  la  sixr- 
face  de  la  terre  sont  les  rayons  suivant  lesquels  se  propage  le  mont^v^e- 
ment  ondulatoire;  les  angles  AMO,  AM'O,  AM"0,  etc.,  suivant  lesquels 
ces  rayons  coupent  Thorizon,  sont  les  angles  d'émergence  du  mou^v^e- 
ment  ondulatoire  pour  M,  M',  M",  etc. 

La  courbe  d'intersection  d'une  quelconque  des  sphères  avec  la  sult- 
face  terrestre  s'appelle  ligne  coséismale  :  elle  est  circulaire  si  le  milieu 
est  homogène,  plus  ou  moins  tordue  si  le  milieu  est  hétérogène. 

Enfin,  la  ligne  qui  réunit  tous  les  points  où  le  tremblement  de  texre 
a  lieu  au  même  moment  s'appelle  homoséiste,  et  celle  qui  réunit  l.«8 
points  où  le  tremblement  de  terre  a  même  intensité,  s'appelle  isoséis&e 

Un  tremblement  de  terre  peut  avoir  son  origine  à  l'intérieur  des 
terres  ou  bien  en  mer,  et,  suivant  le  cas,  la  suite  des  phénomènes  €im 
se  présentent  est  différente. 

Dans  le  premier  cas,  on  sent  d'abord  la  grande  onde  terrestre  on  'V'é- 
rilable  choc,  c'est-à-dire  une  ondulation  de  la  surface  se  transmetta-nt 
.avec  une  vitesse  considérable  dans  toutes  les  directions  à  partir  de  T^P'* 
centre.  Si  le  centre  d'impulsion  est  à  une  petite  profondeur  au-dessous 
de  la  surface,  le  choc  que  l'on  ressentira  dans  tous  les  endroits  seraplci*^^ 
horizontal  ;  mais  si  l'origine  est  profonde,  le  choc  sera  senti  plus    ^w 
moins  verticalement,  et,  dans  ce  cas,  on  pourra  môme  distinguer  deux 
ondes  bien  distinctes,  une  grande  et  une  petite,  se  suivant  l'une  l'autre 
avec  rapidité,  la  première  étant  due  à  l'onde  normale  primitive,  et  ^* 
seconde  à  des  ondes  transversales  vibrant  à  angle  droit. 

Souvent  un  peu  avant,  pendant,  ou  bien  immédiatement  après  1® 
passage  de  l'onde  principale,  on  sent  comme  un  tremblement  violent  ^^ 
continu,  ou  plutôt  une  ondulation  rapide.  Ce  tremblement  doit  être  oc- 
casionné par  des  ondes  élastiques  provenant  d'impulsions  secondaire 
dues  à  la  nature  hétérogène  et  discontinue  des  roches  à  travers  lesquelt^ 
s'est  propagée  l'onde  principale.  Il  faut  alors  avoir  soin  de  noter  exacte* 
ment,  à  l'aide  d'une  montre  à  secondes,  la  durée  de  ces  petites  oscillation^- 

Quand  l'onde  de  la  surface  terrestre  atteint  le  rivage  de  la  mer,  oU^ 
continue  à  se  propager  en  agitant  les  eaux  jusque  dans  leurs  pl^^ 
grandes  profondeurs,  et  la  vitesse  de  transmission  étant  trop  considé- 
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able  pour  permettre  à  l'eau  de  s'écouler  latéralement,  il  se  forme  une 
u  plusieurs  vagues  de  translation  (en  anglais,  forced  sea-waves)  qui 
i  déplacent  en  formant  un'e  simple  boursouflure  à  la  surface  de  Teau 
:  que  Ton  sent  à  bord  d'un  navire  comme  si  on  avait  touché  sur  un 
is-fond.  Ces  vagues  se  transportent  avec  une  vitesse  vertigineuse. 
iisi,  dans  le  grand  tremblement  de  terre  qui  détruisit,  en  1868,  la 
Ue  d'Arica,  elles  traversèrent  tout  l'océan  Pacifique,  et,  en  19  heures 

demie,  elles  atteignirent  la  Nouvelle-Zélande,  en  22  heures  et  demie, 
côte  est  d'Australie. 

Les  tremblements  de  terre  ne  sont  accompagnés  de  bruits  souterrains 
le  lorsque  les  couches  de  terrain  qu'ils  traversent  sont  fracturées  et 
^chirées  par  de  nombreuses  crevasses.  Dans  ce  cas,  soit  au  moment 
L  choc,  soit  un  peu  avant  ou  un  peu  après,  on  entend  d'abord  le  bruit 
5  Tonde  sonore  qui  s'est  propagée  à  travers  la  terre,  puis,  quelque 
mps  après,  le  bruit  de  l'onde  sonore  qui  s'est  propagée  à  travers  l'air. 

Quand,  au  lieu  d'être  dans  l'intérieur  des  terres,  l'origine  du  choc  est 
us  la  mer,  ce  qui  parait  être  le  cas  pour  un  grand  nombre  de  trem- 
ements  de  terre,  les  phénomènes  se  présentent  dans  l'ordre  suivant  : 

le  grand  choc  de  l'onde  terrestre  sous  l'eau  ;  2®  la  vague  de  choc  qui 

forme  aussitôt  quele  véritable  choc  ou  quel'ondulationcoséismale  du 
nd  de  la  mer  se  fait  sentir  dans  une  eau  peu  profonde,  et  qui  parait  être 
luse  de  la  légère  agitation  qui  se  manifeste  sur  le  rivage  au  moment 
!^  Ton  ressent  le  choc;  3**  le  bruit  de  la  vague  à  travers  la  terre  ;  4°  le 
*uit  de  la  vague  à  travers  la  mer  ;  5°  le  bruit  de  la  vague  à  travers 
itr.  —  Enfin,  et  généralement  un  temps  assez  considérable  après  le 
^oc,  une  immense  vague  envahit  le  rivage  et  se  répand  sur  la  côte  et 
^iifi  l'intérieur  des  terres.  Cette  vague  est  suivie  de  plusieurs  autres  et 
^ud  le  nom  de  vague  de  translation  ;  elle  provient  de  la  masse  d'eau 
^i  a  été  soulevée  au-dessus  du  centre  primitif  d'impulsion  et  qui  s'est 
<^pagée  avec  plus  de  lenteur  que  le  mouvement  ondulatoire  du  fond 
'  la  mer.  C*est  cette  vague  de  translation  qui  occasionne  souvent  des 
'^ages  terribles. 

B.  —  INSTRUMENTS  EMPLOYÉS  POUR  LE;S  OBSERVATIONS 
DES  TREMBLEMENTS  DE  TERRE. 

les  éléments  qu'il  est  nécessaire  de  connaître  avant  tout  dans  un 
^^mblemenl  de  terre  sont  : 
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r  La  direction  en  azimut  du  mouvement  ondulatoire  à  la  surfoce  de 
la  terre  ; 

2*  L*angle  d'émergence  aux  points  d'observation  ; 

3^  La  vitesse  de  translation  du  tremblement  de  terre  à  la  surface^ 

4°  Ses  dimensions  en  amplitude  et  en  altitude. 

Les  instruments  employés  pour  mesurer  ces  éléments  s'appelL^i^t 
seismomètres.  Les  plus  simples  de  tous  sont  les  seismomëtres  à  nt^r- 
cure,  et  ils  reposent  sur  le  principe  suivant  : 

Si  un  baromètre  ordinaire  est  soulevé  ou  abaissé  à  la  main,  la  coloc&nc 
mercurielle  oscillera  dans  le  tube  dans  des  directions  opposées  au  movE* 
vement  de  Tinstrument. 

En  supposant  donc  qu'on  fixe  un  baromètre  verticalement  à  la  surTau^e 
de  la  terre  et  qu'on  puisse  le  veiller  constamment,  on  a  le  moyen  de  ixme- 
surer  l'élément  vertical  de  l'onde  qui  produit  le  choc.  Dans  la  pratici~iae 
on  dispose  le  baromètre  de  manière  à  ce  qu'une  des  branches  soit  o va- 
verte.  Dans  cette  branche  il  y  a  6  pouces  de  mercure  et  enviroa  ±  2 
dans  la  branche  fermée  {fig.  9);  d'après  la  manière  dont  montera  ^ud 
index  à  maximum  placé  dans  la  petite  branche,  on  pourra  trouve:r  le 
mouvement  en  altitude  de  l'onde. 

Pour  avoir  l'élément  horizontal  de  l'onde,  on  dispose  dos  à  dos,  4  ttiJ^cs 


J 


Fîg.  9.  Fig.  10.  PIg.  11. 

ayant  chacun  la  forme  indiquée  par  la  figure  10  ;  chacune  des  brancï* 
ouvertes  est  dirigée  vers  un  des  points  cardinaux  ;  on  remplit  ces  tuJ>  ^^ 
à  moitié  de  mercure  (5  pouces  environ  dans  chaque  branche)  et  un  î-^^* 
dex  à  maxima  est  disposé  comme  dans  le  baromètre  vertical  pour  i*^  ' 
diquer  le  mouvement  du  mercure  dans  chacun  des  tubes  horizontac*^^' 


I 
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Ton  suppose  donc  qu'une  commotion  horizontale  soit  donnée, 
\  le  sens  du  Sud  au  Nord,  au  système  des  4  tubes  représentés  dans 
jare  11,  l'index  du  tube  du  Sud  sera  poussé  vers  le  Sud.  Si  la 
motion  a  lieu  du  S.-O.  au  N.-O.,  les  index  des  deux  tubes  sud  et 
e  mettront  en  mouvement  et  se  déplaceront  de  la  même  quantité. 
!  d'autres  cas,  il  y  aura  une  proportion  à  faire. 
est  facile  de  comprendre  qu'avec  les  observations  combinées  du 
vertical  et  des  4  tubes  horizontaux,  on  puisse  déterminer  l'angle 
lergence  du  mouvement  de  l'onde.  Du  reste,  tout  ce  qu'on  demande 
oyageur,  c'est  non  pas  de  flaire  les  calculs,  mais  de  donner  simple- 
t  le  résultat  de  ses  observations,  c'est-à-dire  d'estimer  exactement 
uelle  quantité  les  index  de  chacun  des  tubes  se  sont  déplacés;  et 
Dstruments  sont  bien  suffisants  quand  les  chocs  ressentis  ne  sont 
trop  considérables.  Us  donnent  la  direction  de  l'onde  terrestre  et 
limensions  ;  et  si  Ton  veut  avoir  la  vitesse  de  translation  à  la  sur- 
de  la  terre,  il  n'y  a  qu'à  échelonner  ces  instruments  à  des  sta- 
{ éloignées  de  15  milles  en  15  milles,  et  à  noter  le  moment  exact 
haque  instrument  reçoit  le  premier  choc. 

Hallet  décrit  un  autre  genre  de  seismomètre  bien  plus  commode 
re  que  le  seismomètre  à  mercure  et  qui  est  aussi  facile  à  installer, 
pose  sur  les  principes  suivants  : 

laque  corps  renversé  par  un  choc  dû  à  un  tremblement  de  terre, 
évidemment,  grâce  à  son  inertie,  un  mouvement  dirigé  en  sens  in- 
3  du  mouvement  qni  a  occasionné  sa  chute,  et  la  vitesse  avec  laquelle 
^rps  est  renversé  est  indépendante  de  la  densité  de  ce  corps,  puis- 
la  force  qui  a  produit  le  renversement  n'est  autre  chose  que  la 
î  d'inertie  du  corps  et  est  donc  proportionnelle  à  sa  densité, 
le  corps  est  un  cylindre  droit,  une  colonne  par  exemple,  dont  la 
eur  soit  a  et  le  diamètre  de  la  base  6,  la  vitesse  de  la  composante 
sontale  du  choc  sera  donnée  par  la  formule  : 


15^^*-M6a*      ^ty~. — r;  ,i 

V*  = TKTi X  9  y  a*  -\-b^{\  —  C0S9), 


12a- 


nt  l'angle  formé  par  la  verticale  et  la  ligne  joignant  le  centre  de 
Ité  au  point  autour  duquel  s'est  renversé  le  cylindre.  Étant  donnée 
ritesse  Y,  il  est  donc  possible  de  déterminer  les  dimensions  a  et  6 
loit  avoir  le  cylindre,  de  manière  à  ce  que  si  ces  dimensions  étaient 
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un  peu  dépassées,  le  cylindre  ne  serait  pas  renversé»  et  on  a  ainsi        i  ^ 
moyens  de  pouvoir  construire  soi-même  un  seismomètre. 

On  emploie  deux  rangées  exactement  semblables  de  petits  cylind ^i:-^ 

^g,  12).  Les  cylindres  ont  môme  hauteur  (30  centimètres  environ)  ^.^  ^ 
leur  diamètre  est  variable  et  décroît  régulièrement  de  l'un  à  TautT^-e; 
leur  stabilité  est  donc  décroissante. 

Les  dimensions  les  plus  convenables  à  donner  aux  cylindres  pouc^  les 

FIg.  12. 


observations  des  tremblements  de  terre  de  moyenne  intensité,  doiy^^ 


:mt 


le 
être  telles  que  la  hauteur  du  plus  grand  cylindre  soit  de  trois  foi^ 

diamètre  de  sa  base  et  que  le  diamètre  de  la  base  du  petit  cylindre  &^^  ^ 

le  tiers  du  diamètre  de  la  base  du  plus  grand. 

Les  deux  rangées  sont  disposées  sur  deux  planches  se  coupao.^ 

angle  droit  et  orientées  suivant  les  lignes  nord  et  sud  et  est  et  ou^^ 

La  largeur  des  deux  planches  est  à  peu  près  égale  au  diamètre  du  pl"*^ 

fort  cylindre  et  leur  longueur  est  telle  qu'entre  deux  cylindres  conaé^^*^" 

tifs,  il  y  ait  au  moins  un  espace  égal  à  leur  hauteur.  Les  deux  planct^^'^ 

sont  disposées  sur  du  sable  bien  sec.  Supposons  qu'il  arrive  un  dt»-^^ 
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QB  la  direction  nord  et  sud,  choc  dont  la  vitesse  est  capable  de  ren- 
•ser  0„  Og,  O4,  et  laisse  debout  0,,  0„  0„  la  composante  horizontale 
la  vitesse  sera  plus  grande  que  la  vitesse  nécessaire  pour  renverser 
et  moindre  que  celle  nécessaire  pour  renverser  0,.  D'après  la  for- 
le  donnée  précédemment,  il  est  donc  possible  de  savoir  entre  quelles 
ites  se  trouve  cette  composante  horizontale  de  la  vitesse  et  on  peut 
lors  l'évaluer  approximativement.  De  plus,  les  trois  cylindres  ren- 
iés creuseront  leur  lit  dans  le  sable  et  donneront  par  la  position  de 
plan  la  direction  azimutale  de  la  force  qui  les  a  renversés. 
3ur  avoir  enfin  l'angle  d'émergence,  on  n'a  qu'à  enterrer  bien  soli- 
eot  un  des  cylindres  dans  le  sable  de  manière  à  ce  qu'il  ne  puisse 
être  ébranlé  ;  on  pose  une  boule  sur  sa  face  supérieure  et  on  observe 
ouvemenl  que  reçoit  cette  boule. 

>it  b  la  hauteur  verticale  au-dessus  du  sol  de  l'emplacement  pri- 
r  de  la  boulQ,  soient  a  la  distance  horizontale  qu'elle  a  parcourue 
8  le  choc,  V  la  vitesse  de  la  composante  horizontale  du  choc 
n  vient  de  déterminer,  l'angle  d'émergence  i  sera  donné  par  la 
tille  : 

_6       ag 

Lut  l'intensité  de  la  pesanteur. 

ins  toutes  ces  observations,  l'observateur  peut,  pour  éviter  des  er- 
s,  se  dispenser  de  faire  des  calculs.  Il  se  contentera  alors  de  mesu- 
rès-exactement  les  dimensions  des  cylindres  employés  et  de  pren- 
note  des  résultats  obtenus. 

>ur  avoir  le  moment  précis  du  choc,  il  suffit  de  reUer  l'un  ou 
re  des  plus  petits  cylindres  (N,  ou  0.,  c'est-à-dire  ceux  des  cylin- 
qui,  par  hypothèse,  doivent  toujours  être  renversés),  à  un  pendule 
par  un  système  d'horlogerie,  de  manière  à  ce  que  le  pendule  s'arrête 
noment  du  renversement  du  cylindre.  Il  serait  môme  préférable 
iployer  à  cet  effet  un  cylindre  spécial  ayant  une  stabilité  Irès- 

.6. 

)ii8  ces  éléments  étant  connus,  il  est  maintenant  très-facile  de  dé- 
dner  l'épicentre  et  le  centre  du  tremblement  de  terre.  En  effet  si, 
iBUx  ou  plusieurs  endroits,  on  a  déterminé  l'azimut  du  mouvement 
Qlatoire,  il  n'y  a  qu'à  porter  ces  azimuts  sur  une  carte  à  projection 
lercator,  l'intersection  des  lignes  ainsi  tracées  donnera  l'épicentre. 
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Donc  la  distance  homontale  a  de  chacun  des  lieux  d'observatioix  à 
l'épicentre  sera  connue  et  la  profondeur  h  du  centre  d'impulsion  sera 
donnée  par  la  formule  : 

h=z  atg  6, 
e  étant  l'angle  d'émergence. 

C.  —  MÉTHODE  DE  SEEBACH  POUR  LA  DÉTERMINATION  DES  ÉLÉMEITTS 
DES  TREMBLEMENTS  DE  TERRE. 


M.  Seebach  expose  dans  le  manuel  allemand  une  autre  méthode  dans 
laquelle  on  n'a  pas  à  employer  de  seismomèlre  et  qui  est  surtout  appli- 
cable aux  tremblements  de  terre  de  peu  d'intensité.  II  n'y  a  pas  d'anCre 
observation  à  faire  que  la  détermination  exacte  du  moment  précis  où 
le  choc  ce  fait  sentir  aux  différents  endroits  ébranlés. 

Pour  trouver  l'épicentre,  on  joint  par  une  courbe  sur  une  carte  à 
projection  stéréographique  tous  les  endroits  où  le  choc  a  eu  heu  ao 
môme  moment  ;  on  prend  le  point  miheu  de  la  courbe;  à  ce  point  on 
mène  une  normale;  on  répète  la  môme  opération  pour  d'autres  endroits; 
l'intersection  de  toutes  les  normales  donnera  l'épicentre. 

Pour  trouver  la  vitesse  réelle  des  tremblements  de  terre  et  la  position 

Fig.  13. 


jf j  ■  m 


du  centre  d'impulsion,  soient  (fig.  13),  M,,  M„  M„  les  points  delà  ^nt- 
face  terrestre  qui  ont  éprouvé  la  secousse  au  bout  des  temps  li,  ki  ^*'^ 
soient  fi,  r„  r,,  les  distances  au  centre  de  ces  différents  points  ; 

Pour  simphfier,  supposons  que  les  intervalles  /,-^„  r,-f„  etc.,  soi^' 
toujours  égaux  ; 
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n  aura  d  une  maDière  générale  : 

1  dislance  au  centre  r  =^  c  fois  le  temps  t,  c  étant  la  vitesse  de  pro- 

Ltioa  de  l'onde,  vitesse  que  Ton  regarde  comme  constante. 

•,  r*  =  /i*  H-  a\  h  étant  la  profondeur  AO  du  centre  d'impulsion, 

représentant  la  distance  de  chacun  des  points  de  l'axe. 

me  :  c*^*  =  /i*  -t-  a*, 

ui  est  la  formule  de  Thyperbole,  c  [et  a  étant  les  deux  variables  ; 
tesse  de  propagation  à  la  surface  suit  donc  les  lois  de  Thyperbole. 
1  peut  arriver  directement  à  ce  résultat.  Car,  si  l'onde  choquante  a 
nt  la  surface  et  par  suite  Tépicentre  au  bout  du  temps  /o,  elle  point 
a  bout  du  temps  /i,  le  chemin  parcouru  par  cette  môme  onde  à  la 
ice  de  la  terre  a  été  AM,  ;  donc  la  vitesse  de  propagation  à  la  sur- 
a  été  bien  plus  considérable  que  la  vitesse  réelle.  Puis,,  tandis  qu'à 
irface  de  la  terre  l'ébranlement  se  propage  horizontalement  de 
k  M„  le  chemin  parcouru  réellement  n'est  que  la  différence  entre 
•ayons  r,  et  r,;  donc  la  vitesse  à  la  surface  est  toujours  plus  grande 
la  vitesse  réelle;  mais  la  différence  des  deux  vitesses  a  déjà  diminué. 
Q  continue  à  les  comparer,  on  trouve  que  la  vitesse  à  la  surface  se 
iroche  de  plus  en  plus  d'une  quantité  constante,  et  que  par  consé- 
it  la  vitesse  de  translation  véritable  est  l'asymptote  de  la  vitesse  de 
ice. 

lors,  comme  la  position  de  l'épicentre  est  connue,  nous  pourrons 
itruire  l'axe  des  tremblements  de  terre,  qui  n'est  autre  chose  que  le 
taxe  de  l'hyperbole,  et  il  n'y  a  plus  ensuite  qu'à  faire  une  Cgure 
j  laquelle  les  abscisses  représenteront  des  milles  et  les  ordonnées 
oiinutes  de  temps,  et  à  porter  d'après  leur  distance  à  l'axe  central 
après  le  moment  où  ils  ont  ressenti  la  commotion,  tous  les  points 
lesquels  a  passé  le  tremblement  de  terre;  ces  points  devront  se 
^er  sur  une  hyperbole. 

»  endroits  qui  sont  les  plus  éloignés  de  l'axe  central  représentent 
partie  si  peu  recourbée  de  l'hyperbole  que  dans  la  pratique  on  la 
rde  comme  une  ligne  droite,  comme  l'asymptote  elle-même  de  la 
be.  C'est  donc  d'après  la  vitesse  de  la  surface  en  ces  points  éloi- 
I  que  l'on  détermine  en  milles  la  véritable  vitesse  de  translation  de 
le  par  minute.  Si  nous  prolongeons  cette  ligne ,  qui  est  l'asymptote 
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(le  rhyperbole,  son  intersection  avec  l'axe  des  y  donnera  le  momen 
précis  où  la  première  commotion  s'est  fait  sentir  au  centre  môme  d'im- 
pulsion. Le  sommet  de  Thyperbole  s'obtient  en  portant  sur  Taxe  des  i 
le  moment  où  le  premier  choc  a  eu  lieu  à  la  surface;  et  on  peut  dom 
mesurer  sur  la  figure  môme  le  temps  qu'a  mis  la  commotion  à  se  trans* 
mettre  du  centre  à  l'épicentre.  La  vitesse  réelle  de  translation  étant 
connue,  on  obtient  facilement  la  profondeur  du  centre  lui-môme. 

La  figure  14,  qui  représente,  d'après  le  professeur  de  Seebach,   U 
tremblement  de  terre  ressenti  sur  les  bords  du  Rhin  le  29  juillet  1846, 

pig.  u. 


donne  une  idée  très-claire  de  la  construction  précédente.  (Les  milles 
employés  sont  des  milles  allemands.) 

Le  moment  où  la  première  commotion  a  eu  lieu  au  centre  d'impul- 
sion est  représenté  par  2  i  min.  1 2  s.  ;  celui  où  la  première  secousse  a  été 
ressentie  à  la  surface,  c'est-à-dire  à  l'épicentre,  est  représenté?^ 
25  min.  26  s.,  ce  qui  donne  l  min.  1  i  8.«pour  le  temps  qu'a  mis  le  mou- 
vement à  se  transmctlre  du  centre  à  Tépicentre.  D'après  l'asymplote,  1* 
véritable  vitesse  de  translation  est  de  18*'"'*,4.  Donc,  le  centre  à^ 
tremblement  de  terre  se  trouve  à  18'"'"«',4  +  1,14  =  20"'"~,9  de  pro- 
fondeur. 


D.  —  OBSERVATIONS  SUR  LES  OBJETS  RENVERSÉS  ET  CREVASSÉS. 


Si  on  n'assiste  pas  à  un  tremblement  de  terre  et  qu'on  n'en  pni^^ 
constater  que  les  effets,  les  observations  des  crevasses  faites  dans  1^ 
bâtiments  donneront  des  indications  précieuses  sur  la  marche  du  f^^' 
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lomène,  de  même  que  celles  des  objets  qui  ont  été  renversés  par  le 
assage  de  Tonde. 

Les  bâtiments  sur  lesquels  on  veut  étudier  les  crevasses  produites 
îvront  être  de  forme  rectangulaire,  d'une  bonne  maçonnerie  et  n'avoir 
ut  au  plus  qu'une  ouverture  en  hauteur,  et  il  faudra  les  choisir  de 
anîère  à  ce  que  les  murs  aient,  autant  que  possible,  la  direction  des 
inls  cardinaux. 

Considérons  d'abord  le  cas  le  plus  simple,  celui  où  le  choc  atteint 
un  bâtiment  dans  la  direction  de  ses  deux 
murs  longitudinaux  parallèles.  Le  choc  arrive 
en  formant  avec  l'horizon  un  angle  d'émer- 
gence indiqué  par  la  flèche  (fig.  15).  Suppo- 
sons, en  outre,  que  les  côtés  longitudinaux 
soient  plus  longs  que  les  côtés  transversaux. 
Au  moment  où  Tonde  terrestre  atteint  le 
bâtiment,  les  plus  petites  parties  subissent  une 
^^  oscillation  dans  le  sens  de  la  flèche  ;  alors,  il 

rive  que  le  sol  venant  à  manquer  pour  ainsi  dire  à  la  muraille  trans- 
•rsale,  elle  tend,  par  son  inertie,  à  tomber  en  sens  inverse  du  mouve- 
6Ut  du  choc,  et  si  ce  choc  a  été  suffisamment  fort,  la  vitesse  de  ces 
^''lies  du  mur  peut  être  assez  grande  pour  surmonter  la  résistance  de 
Dauraille  elle-même;  alors  perpendiculairement  à  la  direction  du 
Oc  se  déclare  une  fente  principale  a|3 ,  à  laquelle  peuvent  s'ajouter 
8  fentes  secondaires,  comme  Tindique  la  figure. 
La  seconde  partie  du  phénomène  ne  tarde  pas  à  avoir  lieu.  La  partie 
xlBversale  opposée  reçoit  à  son  tour  un  choc;  mais  cette  fois-ci  elle 
id  à  être  entraînée  par  le  mouvement,  et,  par  suite,  à  tomber  dans 
t^éme  sens  ;  la  fente  7?  se  déclare. 

Sn  conséquence,  pour  obtenir  dans  ce  cas  l'angle  d'émergence  au 
îtit  d'observation,  il  suffit  d'élever  une  perpendiculaire  sur  les  fentes 
Ucipales  et  de  prolonger  cette  perpendiculaire  vers  le  centre  de  la 
^e.  La  direction  azimutale  du  mouvement  de  propagation  de  l'onde 

donnée  par  la  direction  môme  des  murs  longitudinaux  parallèles. 
Clone,  quand,  dans  ce  cas,  les  fissures  sont  dues  à  des  chocs  à  peu 
^8  horizontaux,  leur  direction  est  presque  toujours  verticale. 
Quand  la  direction  du  choc  est  diagonale  au  plan  du  mur,  une  masse 
angulaire  se  détache  de  la  partie  supérieure  de  chacun  des  murs 
îaçenls,  à  l'extrémité  toéme  !?*9û  vient  Tébranlement  {fig.  16). 

UT.  MAI.   —   AODT    1876.  26 
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Un  petit  calcul  de  trigonométrie  permet  alors  d'obtenir  la  direct! 
de  l'onde  produite  par  le  tremblement  de  terre. 

T\g.  16. 


Des  bâtiments  placés  à  l'épicentre  même  présentent  des  fissures  (^K  - 
toutes  les  directions. 

Le  voyageur  ne  doit  donc  pas  négliger  de  prendre  des  mesures  t  M".  • 
exactes  des  crevasses  et  de  les  accompagner  toujours  de  croquis  e>^  ;K^ 
catifs. 

Pour  ce  qui  est  des  bâtiments  renversés ,  il  doit  se  souvenir  qix^E^ 
renversement  a  toujours  lieu  en  sens  inverse  du  mouvement;  don(3  ^  ^ 
mouvement  en  azimut  de  l'onde  est  écrit  sur  le  sol  lui-même;  et  si  X  ^^ 
veut  avoir  la  vitesse  du  mouvement,  il  n'y  a  qu'à  examiner  avec  b^^^ 
coup  d'attention  quels  sont  les  bâtiments  qui  ont  été  renversés  et  c^  *^ 
qui  ont  pu  résister  à  la  secousse.  De  cette  manière,  on  arrive  à  troti^^^^ 
les  bâtiments  d'un  volume  tel  que  si  ce  volume  était  un  peu  surpa^^^ 
le  bâtiment  n'aurait  pas  été  renversé.  On  n'a  plus  qu'à  mesurer  1^*^^ 
dimensions  et  des  formules  assez  simples  donneront  la  vitesse  de  p^^^ 
pagation  de  l'onde. 

Nous  avons  déjà  donné  la  formule  de  la  vitesse  relative  à  la  cta^-^- 
d'un  corps  cylindrique  (une  colonne  par  exemple).  La  formule  T^hX^^ 
à  la  chute  d'un  mur  parallélipipédique  est  la  suivante  : 


..=i,t^?T^(i^). 


dans  laquelle  a  est  la  hauteur  du  mur,  b  son  épaisseur  et  0  ï\ 
formé  par  la  verticale  avec  la  perpendiculaire  abaissée  du  centra 
gravité  sur  le  côté  autour  duquel  s'est  renversé  le  corps. 
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E,  —  DÉTERBflNATION  DE  l'iNTENSITÉ  d'UN  TREMBLEMENT  DE  TERRE. 

Théoriquement,  Tintensité  devrait  diminuer  proportionnellement  au 
c-aiTé  des  distances  au  centre;  mais,  par  suite  des  nombreuses  Assures 
^xiistant  dans  les  roches ,  la  perte  de  force  est  bien  plus  considérable 
^^t  celte  perte  est  rendue  plus  considérable  encore  par  le  fait  qu'un  phé- 
ï^omène  d'une  aussi  violente  intensité  qu'un  tremblement  de  terre  dé- 
Ï>as8e  de  beaucoup  les  limites  de  l'élasticité  des  corps  élastiques.  Mais 
i  1  manque  encore  beaucoup  d'observations  pour  pouvoir  estimer  l'in- 
Ouc^nce  de  ces  causes  de  diminution.  Aussi  se  contente-t-on ,  pour  le 
ïïi  ornent ,  de  la  formule  théorique. 

li'intensité  m  du  choc  à  un  point  donné  est  égale,  par  conséquent, 
^  l'intensité  i  du  premier  choc,  divisée  par  le  carré  de  la  distance  au 
cexilre  r  ; 

i 

m  =  — r, 

d'oil  :  t  =  mr*. 

En  admettant  que  la  grandeur  de  cette  intensité  soit  constante  pour 
les  différents  tremblements  de  terre  à  leur  limite  extrême,  c'est-à-dire 
^ï^and  les  distances  au  centre  sont  les  plus  grandes  possibles,  il  n'y 
^ura  qu'à  faire  celte  grandeur  constante  égale  à  l'unité,  et  nous  aurons 
donc: 

Le  premier  choc  i  =  r,*, 

^«  représentant  la  distance  maximum  au  centre  qu'on  ait  pu  observer. 

Nous  avons  ainsi  un  moyenjde  comparer  les  véritables  intensités  ini- 
tiales des  différents  tremblements  de  terre  ;  il  suffit  de  chercher  la 

distance  la  plus  grande  à  laquelle  s'est  fait  sentir  la  commotion. 

Il 

^-  — INFLUENCE  DE  LA  FORME  ET  DE  LA  CONSTITUTION  DE  LA  SURFACE 
TERRESTRE  SUR  LES  TREMBLEMENTS  DE  TERRE. 

la  nature  du  sol  d'une  région  a  une  influence  des  plus  considérables 
^ur  la  transmission  des  secousses.  Il  y  a  là  trois  causes  principales  dont 
il  faat  tenir  compte  : 


396  REVUE  MARITIME   ET   COLONIALE. 

r  La  structure  géologique  de  la  région.  —  Si  le  sol,  sur  toute 
étendue ,  ne  se  compose  que  d'une  seule  roche  sans  grandes  crevas^ 
le  mouvement  doit  se  transmettre  très-régulièrement.  Si  le  sol  se  et 
pose  de  plusieurs  couches  de  roches ,  le  mouvement  se  transmet  | 
facilement  dans  le  sens  des  couches  que  perpendiculairement. 

De  larges  crevasses  remplies  de  matières  meubles  arrêtent  compli 
ment  la  secousse. 

2*^  Le  relief  de  la  surface  terrestre.  —  Souvent  de  grandes  cha] 
de  montagnes,  comme  par  exemple  la  Cordillère  des  Andes,  arrôten 
propagation  des  ondulations  perpendiculairement  à  leur  ligne  de  fi 
et  elles  favorisent  au  contraire  celles  qui  courent  parallèlement  à  l 
direction.  Néanmoins,  il  y  a  aussi  des  exemples  où  les  chaînes  de  m\ 
tagnes  ont  été  coupées  en  travers  et  où  la  commotion  s*est  transm 
d'un  versant  à  l'autre. 

Dans  les  chaînes  de  montagnes  de  médiocre  élévation ,  les  localii 
situées  sur  les  pentes  sont  généralement  bien  plus  fortement  ébranla 
que  celles  situées  directement  à  l'épicentre. 

Par  contre,  dans  les  vallées  bien  encaissées,  les  parties  les  plusélc 
gnées  peuvent  souvent  être  complètement  préservées. 

3**  La  nature  même  des  roches  qui  composent  la  surface  terrestre 
le  souS'Sol.  —  On  n'a  pas  encore  de  données  bien  positives  sur  Tii 
fluence  que  les  terrains  eux-mêmes  ont  sur  la  propagation  des  mouvi 
ments  ondulatoires.  Néanmoins,  on  a  cru  observer  qu'une  épaisseï 
considérable  de  terre  meuble,  de  sable  et  de  gravier,  était  capab 
d'anéantir  complètement  ou  en  partie  le  choc  et  offrait  donc  le  meillei 
abri  contre  les  tremblements  de  terre. 

Donc,  d'après  ce  qui  précède,  les  lieux  d'observation  pour  les  tren 
blements  de  terre  devront  satisfaire  aux  conditions  suivantes  : 

r  La  structure  géologique  doit  être  uniforme  tout  à  Tentour  et 
une  grande  profondeur  sous  terre.  En  même  temps,  la  roche  q 
forme  l'élément  du  terrain  doit  être  aussi  dure  et  aussi  dense  que  po 
sible  ; 

2**  La  surface  ne  doit  pas  être  entrecoupée  de  gorges  profondes,  i 
de  vallées  à  l'endroit  où  l'on  observe  ; 

3**  Si  l'on  emploie  plusieurs  seismomètres,  il  faut  les  placer  tous  si 
des  terrains  de  môme  nature  et  choisir  de  préférence  des  rochers. 
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G.  —  VAGUES  DE  TRANSLATION, 

Les  observations  des  vagues  de  translation  doivent  comprendre,  pour 
chaque  vague,  sa  hauteur,  sa  longueur  ou  amplitude,  sa  vitesse  et  sa 
iirection.  La  hauteur  doit  être  prise  au-dessus  du  niveau  normal  de  la 
oier  et  rapportée  ensuite  au  niveau  de  la  marée  moyenne.  Mais  quand 
les  vagues  ont  une  grande  hauteur,  aucun  moyen  direct  n'est  possible 
pour  en  mesurer  la  hauteur  -,  on  ne  peut  alors  qu'observer  à  Tœil  la 
hauteur  à  laquelle  elles  ont  atteint  les  édifices  qui  ont  pu  résister  à  son 
acIioD. 

Quand  la  hauteur  de  la  vague  n'est  pas  trop  considérable,  on  mesure 
Télévation  de  sa  crête  au  sextant. 

Quant  à  la  vitesse  de  propagation,  on  Tobtient  en  déterminant,  à 
laide  d'une  montre  à  secondes,  le  moment  précis  de  son  passage  à 
deux  points  fixes  séparés  par  un  bras  de  mer  dont  la  profondeur  est 
connue.  Des  îles  situées  au  large  sont  très-bien  appropriées  à  ces  obser- 
vations. On  a  trouvé  que  la  vitesse  de  propagation  de  la  vague  de 
^nslation  était  proportionnelle  à  la  racine  carrée  de  la  profondeur. 

Enfin,  la  longueur  ou  l'amplitude  de  la  vague  peut  être  obtenue  par 
m  moyen  seml)lable  ;  et  si  on  n'a  pas  pu  mesurer  directement  la  hau- 
«urdela  vague,  on  la  déduira  à  la  fois  de  cette  longueur  et  de  la 
profondeur  de  l'eau. 

On  peut  aussi  employer  deux  méthodes  indirectes  pour  détermii\er 
ies  dimensions  de  la  vague  de  translation.  La  première  consiste  à  ob- 
server la  distance  à  laquelle  des  corps  solides  en  repos  qui  se  trou- 
vaient sur  son  passage  ont  été  transportés  ;  évidemment,  comme  le 
mouvement  de  l'eau  est  aussi  grand  au  fond  qu'à  la  surface,  cette  dis- 
^Qce  donnera  TampUtude  de  la  lame.  La  seconde  méthode  consiste  à 
^^^erminer  la  profondeur  de  l'eau  à  l'endroit  même  où  l'on  commence 
^  "^oir  briser  la  lame.  Si  l'on  parvient  à  trouver  exactement  ce  point,  la 
^^Uleur  de  la  lame  sera  donnée  par  cette  profondeur  même. 
~  ^Utre  les  dimensions  des  lames,  il  faut  encore  prendre  note  exacte- 
^^nt  de  l'intervalle  de  temps  compris  entre  le  moment  où  le  choc  est 
^^^mi  à  terre  et  celui  où  la  vague  de  translation  envahit  le  rivage. 

^*il  y  a  plusieurs  vagues,  il  faut  noter  le  nombre  des  vagues  succes- 
^^s,  le  temps  qu'elles  mettent  à  se  suivre  l'une  l'autre  et  les  différences 
^  l^iirs  directions  respectives. 
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Les  marins  ont  occasion  de  faire  beaucoup  d'observations  sur  les 
vagues  de  translation,  car  tout  raz  de  marée  provient  généralement 
d'une  vague  de  translation  occasionnée  par  un  tremblement  de  terre 
sous-marin. 

La  région  où  ces  tremblements*de  terre  sont  les  plus  fréquents  est  la 
portion  de  Tocéan  Atlantique  comprise  entre  les  latitudes  de  7  degrés 
(Nord)  et  4  degrés  (Sud),  et  les  longitudes*  de  17  degrés  (Est)  et  de 
2^50'  (Ouest). 

Quand  on  est  en  pleine  mer,  souvent  une  vague  de  translation  peut 
passer  sous  un  navire  sans  qu'on  ait  conscience  de  son  passage  ;  c'est 
donc  le  long  de  terre  et  là  où  les  profondeurs  sont  médiocres  qu'il  faut 
les  observer. 

Analysé  par  A.  Mallarmé, 
Lieutenant  de  vaisseau. 

(A  suivre.) 


\ 
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LA 

lrine  chilienne 

EN     1876 


i  chilienne  relève  du  ministre  de  la  guerre  et  de  la  marine, 
ersonnage  politique  presque  toujours  incompétent  dans  les 
urement  maritimes.  Il  est  assisté  dans  ses  fonctions  par  un 
es  de  vaisseau  de  la  marine.  La  marine  est  en  outre  placée 
res  directs  et  immédiats  de  l'intendant  de  la  province  de 
^  joint  à  ce  titre  celui  de  commandant  général  des  armes. 
s  sont  occupées  généralement  par  un  des  premiers  person- 
[ues  du  pays.  Il  a  auprès  de  lui,  pour  le  seconder  dans  les 
iritimes,  un  capitaine  de  vaisseau  qui  a  le  titre  de  major- 
i  remplit  toutes  les  fonctions. 

e  des  officiers  généraux  est  très-restreint.  Le  grade  de  vice- 
^ré  à  Tamiral  Blanco  est  une  retraite,  et  il  ne  doit  pas  être 
ns  son  grade;  Tun  des  deux  contre-amiraux  est  en  mission 
e,  depuis  plusieurs  années,  pour  surveiller  la  construction 
'Jochrane  et  Valparaiso;  Tautre  est  membre  de  la  commis- 
Bions  à  Santiago'. 

3  jusqu'à  celui  de  capitaine  de  frégate  inclusivement,  sont 

le  Gouvernement,  ceux  des  capitaines  de  vaisseau  et  des 

r  le  Sénat,  qui  se  compose  de  vingt  membres  élus  par  des 


<  Perêonntl  dé  la  marin*  c%i7<cnne. 

4  Commissaires  de  1'"  classe. 

tnx. 

10            —           de  2'-  classe. 

}  YftilSeAU. 

1  Chimrgien-miOoi'» 

>  frégate. 

3  Chimrgiens  en  1" . 

!  corvette. 

1           —          en  2'. 

de  YAisneau  de  r*"  classe. 

1  Inspectenr  général  des  machines. 

de  2<-  classe. 

11  Mécaniciens  do  1'**  classe. 

let. 

12           —           de  2«  classe. 

17           —          de  S»^  classe. 

,  inspecteur  do  la  compta- 

1  Pilote  en  1*^. 

5      -     en  2*. 
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électeurs  spéciaux  nommés  eux-mêmes  par  département  en  noml^^re 
triple  de  celui  des  députés.  Le  Sénat  se  renouvelle  par  tiers  tous  K^es 
trois  ans.  Les  députés  sont  élus  tous  les  trois  ans,  par  vote  direct  à 
raison  de  un  par  20,000  habitants  ou  fraction  au-dessus  de  10,000. 

Le  recrutement  du  corps  des  officiers  se  fait  par  l'École  navale  étabTI3ie 
en  rade  de  Yalparaiso  ;  pour  entrer  à  TÉcole  navale,  les  jeunes  g^=L  ns 
doivent  avoir  suivi  pendant  trois  ans  les  cours  de  rAcadémie  militai^kre 
de  Santiago,  cours  qui  dure  cinq  ans  pour  les  jeunes  gens  qui  sort^^nt 
dans  l'armée. 

Le  recrutement  des  équipages  a  lieu  entièrement  par  des  engageme^c:its 
volontaires  d'une  durée  variable  de  six  à  dix  ans. 

Le  Chili  n'a  pas  de  port  de  guerre.  Sa  marine  est  généralem^^nl 
mouillée  sur  rade  de  Yalparaiso,  sauf  les  missions  temporaires  cc^«^ 
remplissent  ses  bâtiments.  Elle  n'a  d'autres  établissements  à  terre  qf^tje 
quelques  magasins  insuffisants.  Tout  est  donc  à  créer  dans  ce  pays,  c^rtji 
vient  d'acheter  à  chers  deniers  deux  navires  blindés  en  Angleterre,  s^b^^i^s 
avoir  les  moyens  indispensables  à  leur  entretien.  C'est  à  ce  litre  qtJ^"^  il 
n'est  pas  sans  intérêt  de  lire  le  rapport  présenté  au  Congrès  par  le  lacix  i- 
nistre  de  la  marine,  et  où  le  Gouvernement  fait  part  de  ses  proj  ^^ts 
d'avenir.  P. 


Rapport  présenté  au  Congrès  national  par  le  Ministre 
de  la  marine,  en  1875. 

«  Flotte  militaire.  —  La  flotte  nationale  se  compose  en  ce  mom< 
des  bâtiments  énumérés  dans  le  tableau  suivant  : 


ml 


1 


JfOMS  DES  BATIMENTS. 


Amiral  Coehrane.    .    . 

O'Higginê 

Chaeaburo  

Eêmeralda 

Mctgf.llan 

Abtao 

Covadonga 

Anend 

Tolten 

Indfp<^deneia  .... 

Valdiria 

l%alaba 

Totaux 


réglemenUire. 


264 

161 

161 

181 

135 

146 

104 

52 

37 

29 

39 

21 


1,330 


ROMBKB 

de 
caooni. 


6 

7 
7 

12 
4 
5 
2 


44 


roacB 

de 

la  machine. 


1,000 
300 
300 
200 
300 
800 
140 
184 
100 
120 
320 


3,814 


TON.fiGI 


8,083 

1,101 

1,101 

864 

772 

1,051 

412 

500 

840 

854 

788 

940 


10,0 
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9  cuirassé  Amiral  Cochrane  a  été  incorporé  dans  notre  marine  le 
:embre  1874,  jour  où  il  mouilla  à  Valparaiso  après  un  voyage 
iix  des  côtes  d'Angleterre  *.  Le  Congrès  connaît  déjà  les  qualités 
navire  par  les  divers  documents  ayant  trait  au  contrat  de  cons- 
m  qui  lui  ont  été  présentés,  et  je  me  permettrai  seulement  d'as- 
que  l'examen  fait  du  Mtiment  depuis  son  arrivée  dans  nos  eaux 
inné  l'espoir  favorable  que  Ton  s'était  fait  de  ce  puissant  élément 
abat.  L'opinion  des  marins  qui  ont  eu  l'occasion  de  voir  le  Co- 
e  est  unanime  quant  à  Texcellence  des  conditions  essentielles 
m  navire  de  guerre,  et  cette  uniformité  d'appréciations  est  sans 
•ute  une  preuve  que  la  flotte  a  ainsi  reçu  un  renfort  considérable. 
aux  détails  de  la  construction  et  aux  emménagements,  il  a  été 
es  opinions  différentes  ;  aussi  le  Gouvernement  a-t-il  nommé  une 
ission  supérieure  pour  étudier  le  navire  sous  ces  points  de  vue, 
faire  un  rapport.  Le  but  du  Gouvernement  n'était  pas  autant  d'in- 
re  des  modifications  au  Cochrane  que  d'éviter  dans  la  conslruc- 
1  Valparaiso,  grâce  à  l'expérience  acquise,  les  défauts  signalés 
5  Cochrane.  C'est  ainsi  qu'il  a  été  fait,  et  il  est  permis  d'espérer 
Valparaiso  surpassera  le  Cochrane  par  la  perfection  de  ses 

s  communications  du  minisire  plénipotentiaire  de  la  République 
[leterre  apprennent  que  les  travaux  de  construction  du  Valparaiso 
rsuivent  sans  interruption.  Le  8  mai  1875,  il  a  été  lancé,  et  les 
K  qui  suivent  cette  importante  opération  s'exécutent.  Les  ma- 
sont  déjà  faites. 

dois  mentionner  ici  une  des  plus  grandes  améliorations  introduites 
i  Valparaiso.  Elle  consiste  dans  un  doublage  en  bois  et  zinc  pour 
erver  du  contact  de  l'eau  de  mer  et  éviter  par  suite  Tadhérence 
dlusques  qui  gênent  la  marche.  Cet  inconvénient,  qui  est  naturel 
itable  sur  les  bâtiments  qui  ne  sont  pas  doublés,  oblige  à  not- 
es fonds  plus  fréquemment,  opération  coûteuse  surtout  pour  des 
nts  du  poids  et  du  tonnage  de  nos  blindés.  La  présence  du  dou- 
k  bois  et  de  zinc  ne  rendra  plus  cette  opération  nécessaire  que 
s  quatre  ans,  et  quoique  le  prix  du  doublage  soit  de  9,000  livres 


oavorneiDent  chilien  avait  traité  à  forfait  pour  fairi*  conduire  lo  navire  Ju5  in'à 
«o.  Afin  (l'éviter  l^achat  de  charbon  dans  les  escalest,  où  le  prix  est  plu»  <!*levé  qu'en 
T9, 11  avait  été  mig  da  charbon  en  grenier  partout.  Dans  la  batterie,  oh  les  affûts 
;  pM»  été  recouverts  de  prélart^,  les  engrenages  forent  trouvés  oxydée  et  en  très* 
état.  (A'ote  du  traducteur.) 
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sterling,  ce  sera  une  vraie  économie  auprès  de  la  dépense  qu'occasion- 
nerait le  nettoyage  plus  fréquent  de  la  carène.  Si  à  Tépoque  où  se 
construisait  Y  Amiral  Cochrane,  la  supériorité  du  doublage  en  bois  eût 
été  bien  prouvée,  on  n*eût  pas  bésité  à  l'adopter  pour  ce  bfttimeat; 
mais  malheureusement  quand  M.  J.  Heed  conseilla  cette  imporiantc 
réforme,  il  n'était  plus  temps  de  l'appliquer  à  ce  bâtiment.  Le  Goufer 
ncment  croit  qu'il  conviendra  de  doubler  le  Cochrane,  il  attend  seule 
ment  le  moment  favorable  pour  le  faire. 

«  Le  tableau  qui  est  au  commencement  de  ce  rapport  prouve  que  1 
flotte  de  la  République  se  compose  de  12  bâtiments.  Ce  nombre  0ei 
augmenté  par  la  livraison  du  Valparaiso  qui  aura  lieu  à  la  un  de  l'an 
née  ou  dans  les  premiers  jours  de  l'année  prochaine.  Tous  ces  Mti 
ments  si  divers  dans  leurs  éléments  et  ^  par  la  force  militaire  qaï 
représentent  rendent  des  services  très-divers  et  qui  sont  loin  d'Ôti 
également  positifs  et  cfGcaces.  Chacun  impose  au  Trésor  des  chaigi 
plus  ou  moins  considérables  qui  ne  correspondent  pas  toujours  à  TiK 
portance  des  services  qu'ils  rendent  ou  qu'ils  pourraient  rendre  en  ci 
de  guerre.  Dans  le  but  de  mettre  notre  force  navale  en  harmonie  aY€ 
les  nécessités  nationales,  mon  honorable  prédécesseur  soumit  à  Yétoâ 
du  commandant  général  de  la  marine,  au  commencement  de  féTii^ 
dernier,  celte  importante  question,  lui  indiquant  en  même  temps  qu^ 
ques-unes  des  mesures  qu'il  conviendrait  d'adopter  pour  arriver  au  bi 
que  Ton  se  proposait.  Le  commandant  général  a  examiné  attentivemei 
cette  affaire  et  a  présenté  au  Gouvernement  son  rapport.  Il  pense  qa 
pour  arriver  à  de  prudentes  économies  dans  la  marine,  sans  désorgani 
ser  les  services  qu'elle  rend,  il  serait  nécessaire  de  désarmer  les  vapeui 
Valdivia  et  Ancud  et  de  les  vendre  ensuite;  de  conserver  les  vapeui 
Tolten  et  Independencia  et  le  ponton  Thalaba  dans  les  conditions  ac 
tuelles,  et  d'avoir  une  escadre  de  combat  composée  des  blindés  ù 
chrane  et  Valparaiso,  des  corvettes  ffhiggins,  Chacabuco  et  MageUa 
et  de  l'aviso  Covadonga.  Il  propose  en  outre  de  faire  certaines  réduc 
tiens  dans  l'équipage  des  blindés,  réductions  qui  porteraient  sur  1 
personnel  de  moindre  importance,  ce  qui  éviterait  des  frais  considi 
râbles  sans  nuire  au  service  ordinaire. 

«  Le  Gouvernement  a  approuvé  les  diverses  mesures  ci-dessus  énumé 
rées,  et  dans  le  prochain  budget  de  la  marine  il  a  introduit  toutes  ce 
modiûcations  réclamées  par  la  nouvelle  organisation  de  la  flotte.  Quan 
à  la  vente  des  vapeurs  Valdivia  et  Ancud,  il  espère  que  le  Congre 
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approuYera  le  projet  de  loi  qui  lui  a  été  déjà  soumis  en  1869  pour  la 
Tente  du  premier  de  ces  navires,  et  qu'il  rappliquera  aussi  au  second. 

•  Dans  les  derniers  jours  de  mai,  une  grande  partie  de  nos  côtes  a  été 
éprouvée  par  un  violent  temporal  qui  a  causé  des  malheurs  et  des 
pertes  considérables  surtout  dans  le  port  de  Yalparaiso.  Quelques  bâti- 
ments de  guerre  au  mouillage  dans  ce  port  firent  des  avaries  impor- 
tantes; la  corvette  Esmeralda,  qu*il  fallut  échouer  à  la  plage,  fut  sur  le 
point  de  se  perdre. 

«  Pendant  le  temporal,  l'autorité  maritime  prit  des  mesures  conve- 
nables pour  éviter  les  avaries  ou  les  atténuer  ;  mais,  malgré  tout,  nous 
arons  à  regretter  les  avaries  qu'eurent  YEsmeralda,  le  Chacabuco,  le 
vapeur  Valdivia  et  le  ponton  Thalaha.  Dès  que  le  temps  le  permit,  on 
commençales  travaux  nécessaires  pour  réparer  les  avaries  et  mettre  à 
flot  VEsmeralda.  Gomme  on  le  sait,  grâce  à  l'activité  déployée  dans 
cette  di£Qcile  opération,  ce  bâtiment  fut  renfloué  et,  sans  perdre  de 
temps,  on  commença  les  travaux  nécessaires  pour  le  remettre  en  service. 
Eu  même  temps  une  enquête  eut  lieu  pour  vériûer  les  avaries  causées 
pur  le  temporal,  et,  conformément  aux  prescriptions  de  la  loi,  le  com- 
Qi&ndant  de  la  corvette  Esmeralda  a  été  traduit  devant  un  conseil  de 
^erre.  Le  jogement  du  conseil  décidera  de  la  part  de  responsabilité 
^  incombe  au  commandant  de  ce  bâtiment  *. 

«  Magasins. —  En  novembre  de  l'an  dernier,  une  loi  déclara  d'utilité 

publique  un  certain  terrain  à  Vina  del  Mar  pour  des  magasins  de  la  ma- 

'^e.  Conune  il  s'était  écoulé  longtemps  entre  la  présentation  du  projet 

^^  loi  et  sa  promulgation,  le  Gouvernement  crut  opportun  d'examiner  à 

noixveau  ce  terrain  avant  de  mettre  à  exécution  cette  expropriation,  et 

^  O.omma  une  commission  de  personnes  compétentes  pour  étudier  les 

^^^x,  juger  des  avantages  et  des  inconvénients  qu'ils  présentaient  pour 

'  établissement  des  magasins  de  la  marine.  Le  résultat  de  cette  étude  a  été 

^^ftivorable  au  choix  du  terrain  de  Vina  del  Mar,  et  le  Gouvernement 

'^ï^once  à  faire  exécuter  la  loi  de  novembre.  Ceci  est  venu  retarder 

^^Oore  le  moment  de  la  réalisation  d'un  projet  auquel  l'administration 

**^    la  marine  attache  une  grande  importance.  Le  ministre  des  finances, 

^^^Qt  renoncé  à  construire  les  magasins  de  dépôt  des  matières  inflam- 

^^J)le8  sur  le  terrain  situé  entre  la  colline  del  Taqueadero  et  la  pointe 

^^^jrat,  a  cédé  ce  terrain  pour  y  construire  les  magasins  de  la  marine. 


H.  Luit  F.  Ljnehf  capitaine  de  frégate,  commandant  VEêmeralda,  a  été  honorablement 
^^ttitté  i>ar  le  eoaieil  de  guerre. 
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Mais,  quoique  ce  terrain  soit  suffisant,  il  n'a  pas  été  possible  d'adopter  :::^ 
une  résolution  définitive,  car  elle  dépendra  d'une  chose  déplus  grande  iiin 
importance  et  qui  exige  plus  de  temps  à  mener  à  bonne  fin,  c'est  laçons-  i^  i- 
truction  d'un  bassin.  Le  Congrès  comprendra  facilement  l'intérêt  qn'il  y  a  I.  iE 
à  avoir  les  magasins  de  la  marine  situés  près  du  bassin  que  l'on  doitfaire.      |ifi 

«  Arsenaux,  —  En  décembre  dernier  parut  un  règlement  sur  l'admi- 
nistration des  arsenaux.  Ce  règlement,  quTa  prévu  pour  l'arsenal  un 
budget  suffisant  pour  subvenir  aux  différents  serv^ices  et  faciliter  le  bien 
du  service  en  le  simplifiant,  a  produit  de  bons  résultats  dans  la  pratique. 
Il  a  été  fait  un  recensement  de  tous  les  objets  déposés  dans  les  maga- 
sins. On  a  établi  une  balance  qui  permet  de  savoir  avec  précision  l'exis- 
tant et  les  consommations  à  n'importe  quel  moment,  d'après  le  nouveau 
plan  de  comptabilité  établi  par  ce  règlement.  H  a  été  ainsi  trouvé  danslefi 
magasins  une  quantité  considérable  d'objets  inutiles  et  sans  application 
pour  nos  bâtiments.  Tout  cela  a  été  vend»  aux  enchères  et  on  a  pii 
mettre  de  l'ordre  dans  les  magasins,  ce  qui  assure  une  meilleure  conser- 
vation des  objets  et  fait  moins  sentir  le  manque  des  nouveaux  laï*- 
gasins.  La  conservation  en  bon  état  des  navires  de  la  flotte  et  6urto«3t 
des  blindés  Cochrane  et  Vaîparaiso,  exige  qu'ils  soient  placés  dansi»^ 
bassin  pour  les  visites  de  la  carène  et  son  nettoyage.  Jusqu'à  prése^^^ 
les  docks  des  entreprises  particulières  avaient  sufll  pour  les  iravao  ^^ 
mais  depuis  la  construction  des  blindés,  la  nécessité  d'un  dock  capab  ^  ^ 
de  les  supporter  se  fît  sentir.  Le  Congrès  connaît  les  démarches  fail^^ 
par  le  Gouvernement  et  sait  qu'il  hésitait  l'an  passé  entre  la  constractit^^ 
d'un  dock  ou  d'un  bassin.  L'opinion  définitive  des  chefs  de  la  flolt^^ 
auxquels  la  question  fut  soumise,  est  que  les  intérêts  du  pays  imposeï"^  ^ 
la  construction  d'un  bassin.  Ces  chefs  reconnaissent  qu'une  œuvre  d  ^ 
cette  nature  exige  du  temps,  des  frais  considérables  et  des  connaissance^-^ 
spéciales  pour  son  exécution.  Mais  ils  pensent  qu'on  ne  doit  s'évite^  ^ 
aucun  sacrifice  pour  doter  la  marine  d'un  élément  aussi  important. 

«  Le  point  de  départ  était  d'avoir  un  ingénieur  hydraulique  expert 
mente  qui,  aidé  de  nos  marins,  choisisse  le  lieu  le  plus  approprié^^' 
fasse  les  études  préliminaires  indispensables  et  le  projet.  Cette  idé        ^ 
coïncidait  avec  l'intention  que  l'on  avait  d'engager  en  Europe  un  ingé-^^^^^* 
nieur  pour  la  barre  du  Maule,  et  le  Gouvernement  crut  l'occasion  trôs;^^' 
favorable  pour  commencer  les  études  d'un  bassin. 

«  Personnel. — Comme  l'espérait  mon  honorable  prédécesseur,  il  n         J 
a  pas  eu  de  diflicultés  à  recruter  l'équipage  du  Cochrane,  Ce  fait  doit  éti 
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ittiibué  aux  mesures  prises  par  Tautorité  maritime  en  temps  opportun 
i  à  l'augmentation  de  solde  des  marins  de  1"  et  de  2'  classe.  Les  équi- 
âges  des  bâtiments  sont  presque  complets,  et  le  commandant  général 
e  la  marine  observe  avec  une  vive  satisfaction  qu'il  ne  manque  que  43 
idiTidus  pour  que  les  équipages  réglementaires  soient  complets.  Nous 
'avons  pas  à  craindre  les  difficultés  pour  recruter  l'équipage  du  Val- 
iraiso,  d'autant  plus  que  son  arrivée  coïncidera  avec  les  réductions 
^portées  dans  notre  marine,  qui  laisseront  un  certain  personnel  mari- 
ne disponible.  C'est  pour  cela  que  je  sollicite  du  Congrès  la  discussion 
i  projet  de  loi  qui  augmente  les  soldes  de  la  marine,  aûn  d'éviter  toute 
BBculté  de  recrutement.  J'estime  inutile  de  répéter  les  raisons  qui 
aseillent  l'approbation  de  ce  projet,  il  me  suffira  de  dire  que  les 
Ides  de  la  marine  marchande  sont  plus  élevées  que  celles  de  la  ma- 
ie de  guerre.  Cette  môme  disposition  proposée  rendra  moins  sensible 
manque  d'officiers  de  marine,  et  l'École  navale,  quoique  lentement, 
Qtinuera  à  remplir  les  vides.  Afin  de  créer  pour  la  marine  un  person- 
1  suffisant  pour  l'extension  qu'elle  a  prise,  il  a  été  nécessaire  de  sui- 
^  dans  cet  établissement  le  môme  système  qui  a  été  employé  l'an 
8sé  pour  l'entrée  des  élèves.  Dans  ce  but,  ont  été  nommés  aspirants  de 
cole  les  cadets  de  l'Académie  militaire  qui  avaient  achevé  leur  troisième 
txée  d'études,  et  l'on  a  admis  en  outre  des  jeunes  gens  qui  avaient  les 
tiDaissances  exigées  des  cadets.  De  cette  façon,  les  cours  de  l'École 
Vale  se  sontpuverts  avec  19  aspirants,  mais  ces  derniers  manquant  des 
Onaissances  requises  pour  le  métier  de  marin,  il  a  été  nécessaire 
établir  un  cours  préparatoire  aux  études  môme  de  l'École  navale. 
«  Il  est  à  peine  besoin  de  dire  que  pareil  état  de  choses  est  provisoire 
qu'il  offre  dans  la  pratique  des  inconvénients  que  le  résultat  des  der- 
ers  examens  a  mis  en  évidence.  En  effet,  des  23  aspirants  incorporés 
B  passé,  12  seulement  furent  reçus  aux  examens.  Les  autres  subirent 
I  second  examen  après  un  délai  qui  leur  fut  laissé  ;  mais  cependant 
m  dut  renvoyer  définitivement  4  élèves  qui  ne  furent  pas  reçus  à  ce 
cond  et  définitif  examen.  Il  se  peut  que  cette  année  les  mômes  causes 
bsistant  produisent  les  mômes  effets,  mais  je  ne  crois  pas  qu'il  soit 
cessaire  l'an  prochain  d'admettre  à  l'École  navale  des  élèves  sans  les 
onaissances  préparatoires  suffisantes.  Le  manque  des  officiers  de 
irine  sera  comblé  jusqu'à  un  certain  point  avec  les  19  gardes-ma- 
ies nommés  le  9  avril  et  le  3  mai  dernier  et  avec  ceux  qui  sont  sur  le 
int  de  terminer  les  cours  actuels  de  l'école,  Al5rs  il  n'y  aura  aucun 
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inconvéaient  à  rétablir  la  stricte  observation  du  règlement  de  Técole 
quant  aux  connaissances  exigées  pour  l'entrée. 

0  Afin  de  compléter  les  dispositions  du  décret  d'avril  de  Tan  passé, 
ayant  trait  aux  examens  que  doivent  subir  les  gardes-marines  avant 
d'obtenir  le  grade  de  lieutenant,  on  a  fait  le  programme  des  diverses 
branches  sur  lesquelles  doit  rouler  cet  examen.  Par  ces  moyens  on 
espère  obtenir  de  bons  résultats  pour  la  solide  instruction  des  officiers 
de  la  marine  de  guerre. 

«  Les  progrès  obtenus  l'an  passé  à  l'École  des  apprentis  marins  sont  sa- 
tisfaisants; il. y  a  seulement  à  noter  la  difficulté  constante  à  obtenir  des 
jeunes  gens  réunissant  les  conditions  réglementaires.  Le  nombre  des 
apprentis  est  aujourd'hui  de  110;  le  Gouvernement  est  dans  l'intention 
de  réduire  ce  nombre  à  100  l'an  prochain.  Ce  nombre,  qu'il  sera  pos- 
sible d'obtenir,  je  l'esçère,  au  moyen  d'engagements,  suffira  pour  sub- 
venir aux  besoins  que  cet  établissement  est  appelé  à  satisfaire.  Dans 
plusieurs  occasions  répétées,  il  a  été  exprimé  la  nécessité  d'affecter  wn 
bâtiment  à  voiles  à  cette  école  de  marins  sans  qu'ait  été  faite  jusqix'à 
présent  la  dépense  qu'exige  cette  mesure.  En  réalisant,  Tan  prochain,  le 
programme  de  la  flotte  déjà  signalé,  Técole  sera  installée  sur  VAbtes^, 
bâtiment  qui  a  une  mâture  suffisante  et  qui  pour  cette  raison  e^t  trôs- 
convenable. 

«  Marine  marchande  \ —  La  marine  marchande  s'est  accrue,  V^^ 
passé,  de  9  bâtiments  jaugeant  un  peu  plus  de  3,200  tonneaux,  de  tefl® 
sorte  qu'elle  se  compose  aujourd'hui  de  87  bâtiments  jaugeant  22,435 
tonneaux. 

«  Dans  les  dernières  sessions,  mon  honorable  prédécesseur  a  préseim*^ 
un  projet  de  loi  de  navigation  qui  doit  être  substitué  à  la  loi  qui  rég^^ 
la  matière  depuis  1836.  11  n'y  a  plus  de  doute  que  la  marine  mm^^^ 
chaude  gagne  notablement  à  l'approbation  de  ce  projet,  je  me  perm^^ 

'  Marine  mareTiande  du  Chili. 

22  Vapeurs 9,G12  tonneaux  métriqnei. 

G  Remorqucnrs 239  — 

3  Trois-mâts 1,986  — 

27  Troismâts-barqnea 8,025  — 

6  Brigi 1,045  —  * 

2  Brlgs-goëlcttCB 251  — - 

7  Goélettes 535  — 

13  Pailebots 677  — 

1  Balandre .'i5  — 

87  Nayires 22,485  — 
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c  de  solliciter  du  Congrès  qu'il  prête  à  ce  projet  ratteniion  qu'il 
ite. 

Barre  du  Maule.  - —  Pour  achever  les  travaux  de  la  barre  du  Maule, 
ronronnement  à  une  loi  de  FÉtat,  le  Gouvernement  a  engagé  en 
ope  un  ingénieur  hydraulique  qui  fera  les  études  préliminaires  et  • 
géra  les  travaux.  Le  ministre  de  la  République  en  France,  surmon- 
les  difficultés  que  lé  Congrès  imposait,  a  passé  suivant  les  instruc- 
ifi  un  contrat  avec  M.  Alfred  Lévéque.  Cet  ingénieur  est  arrivé  depuis 
de  temps  et  le  Gouvernement  a  déjà  ordonné  qu'il  fasse  les  études 
essaires  pour  arrêter  les  plans  et  établir  le  projet.  Confiant  dans  le 
;  et  les  connaissances  professionnelles  de  M.  Lévéque,  il  est  permis 
rpérer  avant  peu  la  fin  des  études  préliminaires  et  il  sera  possible  de 
ormer  une  opinion  sur  Tœuvre  et  sur  son  prix  de  revient. 
Phares.  —  La  commission  nommée  il  y  a  deux  ans  pour  proposer 
plan  général  d'éclairage  de  la  côte  de  la  République  et  un  plan  de 
ifiage  pour  faciliter  la  navigation,  a  terminé  la  première  partie  de  sa 
8ion.  Dans  les  documents  annexés  à  ce  rapport,  se  trouve  le  rapport 
iplet  de  la  commission  et  le  devis  approximatif  des  ouvrages  propo- 
Pour  satisfaire  complètement  a  ce  service  sur  la  côte  depuis  le  cap 
Vierges,  à  l'entrée  orientale  du  détroit  de  Magellan,  jusqu'à  la  Punta- 
ta,  par  25''24'  de  latitude,  il  serait  nécessaire  d'établir  77  phares  de 
sieurs  ordres.  Le  prix  de  la  réalisation  complète  de  ce  vaste  projet 
fierait  pas  moindre  de  700,000  piastres,  suivant  le  devis  projeté. 
18  les  phares  n'ont  pas  la  même  importance  ;  il  sera  possible  de 
conformer  aux  ressources  du  Trésor  et  aux  exigences  les  plus  pres- 
tes de  la  navigation. 

Dans  les  premiers  mois  de  cette  année  on  achèvera  les  travaux  du 
re  en  construction  à  Punta-Galera,  côte  de  la  province  de  Valdivia, 
an  prochain  il  sera  allumé. 

Dans  le  budget  de  l'an  prochain  une  somme  de  25,000  piastres  est 
sacrée  à  la  construction  d'un  phare  sur  la  pointe  Curaumilla.  Ce 
'e  est  très-important  pour  indiquer  surtout  aux  navires  venant  du 
la  position  du  port  de  Yalparaiso. 

Balisage.  —  Pendant  l'année  dont  je  rends  compte,  il  a  été  placé 
ques  balises  dans  les  lieux  où  elles  étaient  le  plus  nécessaires.  Dans 
étroit  de  Magellan  on  a  établi  quatre  grandes  pyramides  en  bois  sur 
ta-Dungeness,  le  cap  Possession,  les  monts  de  Direction  et  Punta-Baja 
c  faciliter  la  navigation  de  la  partie  la  plus  dangereuse  du  détroit. 
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«  Pour  indiquer  d'une  manière  précise  le  port  de  Pichidaagui,  il  ! 
aussi  placé  un  signai  à  terre  sur  l'île  Locos. 

•  Enfin,  il  a  été  coïnmandé  en  Europe  quelques  bouées  en  fer  p^ 
baliser  les  points  les  plus  indispensables,  à  cause  de  leurs  dangers  da.^ 
le  détroit  de  Magellan  et  à  Ghiloé. 

a  Service  hydrographique.  —  Les  travaux  du  bureau  hydrographiq^*: 
sur  les  divers  sujets  confiés  à  ses  soins  par  le  règlement  organique,  oi 
été  nombreux  dans  le  cours  de  l'an  passé.  Cette  abondance  de  travail,  ^^ 
môme  temps  qu'elle  est  une  preuve  de  l'activité  de  son  laborieux  direc 
leur,  prouve  que  la  création  de  ce  bureau  répond  à  un  besoin  réel  di 
service  maritime.  Établi  d'abord  avec  un  personnel  réduit,  composa 
d'un  directeur  et  d'un  écrivain,  on  s'est  aperçu  bien  vite  du  maaqnuc 
d'auxiliaires  qui  se  partageraient  la  tâche,  et  le  Gouvernement  ne  poavaJDl 
adjoindre  un  officier  de  marine  comme  le  prévoit  le  règlement,  s'est  "%n 
dans  la  nécessité  de  nommer  un  adjoint  qui  a  les  connaissances  pM"^ 
fessionnelles.  Grâce  à  celte  mesure,  les  travaux  marchent  maintenant 
régulièrement  ;  mais  si,  comme  il  y  a  lieu  de  le  croire,  le  nombre  ciei 
travaux  augmente,  il  faudra  aussi  augmenter  le  personnel,  soit  en  dé^- 
gnant  pour  ce  but  un  officier  subalterne  de  la  marine,  soil  en  nomm^^n' 
un  second  adjoint. 

«  Le  premier  numéro  de  VAnmtaire  hydrographique,  dans  leq*^^ 
seront  consignés  les  travaux  faits  par  la  marine  nationale  dans  c^  ^^ 
branche,  a  paru  en  février  dernier.  Cette  publication  reproduit  lesr^^^ 
lions  des  voyages  du  Chacabuco  dans  la  partie  sud  de  la  République  ^ 
les  cartes  correspondantes,  et  contient  le  résultat  des  explorations  de  ** 
rivière  Maullen  et  des  îles  Saint-Félix  et  Saint-Ambroise.  La  reconna-^^' 
sance  de  ces  îles  a  été  faite  l'an  passé  par  la  Covadonga,  sous  le  cC^^û- 
mandement  de  M.  Ramon  Vidal  Gomaz,  capitaine  de  frégate. 

«  Depuis  le  printemps,  on  a  entrepris  divers  travaux  hydrographicp^^^ 
et  quelques-uns  se  trouvant  terminés  paraîtront  dans  le  prochain  ^^^' 
lume  de  l'Annuaire.  Le  vapeur  Ancud,  commandé  par  le  capitaine  ^^ 
corvette  Luis  Pomar,  a  exploré  la  tôte  comprise  entre  Vina  del  M^ 
jusqu'à  la  crique  de  Maitincillo  de  Puchuncavi.  La  corvette  O'higg^^ 
a  fait  un  voyage  d'exploration  dans  le  Pacifique  pour  reconnaître  ^^ 
îles  et  les  écueils  que  l'on  supposait  exister  entre  les  parallèles  22*0  '  ^^ 
3r50'  de  notre  hémisphère  et  les  méridiens  89M7'  et  112*50'  ^^ 
Paris.  Le  rapport  du  capitaine  Juan  E.  Lopez,  commandant  de  cette 
corvette,  prouve  que  dans  ces  limites  existent  seulement  l'île  de  Pâxi^es 
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et  nie  de  Salas  et  Gomez.  Celle-ci  a  été  soigneusement  reconnue  et  il 
en  a  été  levé  un  plan  exact. 

«  Le  vapeur  Abtao^  sous  le  commandement  du  capitaine  de  corvette 
Jorge  Moutt,  a  été  occupé  à  relever  la  côte  d'Atacama  comprise  entre 
Nejillonnès  de  Bolivie  et  le  port  de  Caldera.  Enfin  la  Cavadonga,  com- 
mandée par  le  capitaine  de  frégate  Salamanca,  a  parcouru  le  littoral 
entre  l'embouchure  du  Mataquito  et  le  port  de  Tome. 

«  Maintenant,  pour  faire  suite  aux  travaux  faits  par  le  commandant  de 
XAncud,  ce  même  bâtiment  étudie  la  côte  entre  Valparaiso  et  Tuman. 
Eq  outre,  on  se  prépare  à  explorer  la  partie  de  la  côte  de  Aconcagua 
entre  Horcou  et  le  port  Los  Yilos. 

«  En  poursuivant  de  cette  façon  l'étude  complète  du  littoral,  on  peut 
espérer  dans  un  avenir  pas  très-lointain  que  nous  arriverons  à  une 
connaissance  exacte  de  notre  côte  si  étendue,  et  le  bureau  hydrogra- 
phique pourra  publier  alors  son  pilote  complet  et  la  carte  générale  cor- 
respoDdante. 

«  Mariano  Sanche  Fontecilla.  » 

Traduit  de  l'espagnol  par  Pescheloche, 
Lieutenant  de  vaisseau. 


lEf.  MAB.   —   AOUT    187G.  ?7 
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TABLEAUX  DE  PERFORATION 


DES 


PLAQUES   DE   BLINDAGS^E 


PAR   LES 


PROJECTILES  FRANÇAIS  ET  ANGLAIS 


VITESSES  RESTANTES  ET  FORCES  VIVES  DES  PROJECTILES  ANGUIS 


Note  explicative. 

Soient,  pour  une  bouche  à  feu  donnée  :  V  la  vitesse  initiale  c^^^^™" 
mune  au  boulet  ogival  et  au  boulet  cylindrique  ;  V„  la  vitesse  stri^^ 
ment  nécessaire  au  boulet  ogival  pour  percer  des  plaques  de  blind  ^^^ 
d'épaisseur  «  appuyées  sur  un  matelas  de  bois  de  chêne  de  80  c^^^ 
mètres  d'épaisseur,  lorsque  ce  projectile  frappe  les  plaques  nornï^    ' 
ment  ;  V'^  celle  qui  est  nécessaire  au  boulet  cylindrique  ;  Vjo  et  V'     «•» 
Vjo  et  V,o,  V,o  et  Y',0  les  vitesses  nécessaires  à  ces  projectiles  poaï" 
perforation  de  ces  mêmes  plaques  et  matelas  lorsque  leurs  axes^     ^^ 
moment  du  choc,  font  des  angles  de  10°,  20°  et  30°  avec  la  normal^  * 
la  plaque  ;  i;  la  vitesse  restante  d'un  de  ces  projectiles  à  la  distance  ^ 
du  canon,  a  et  p  son  diamètre  et  son  poids.  Désignons  enfin  par  c      '^ 
coefficient  balistique  afférent  à  chaque  projectile.  Dans  l'hypothèse  cf^^^ 
la  résistance  r  de  l'air  varie  proportionnellement  au  cube  de  la  vitei5^^» 
on  aurait  r  =  cy*,  d'où  il  est  facile  de  tirer,  par  deux  intégration^ 
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sives,  V  =  .         y    (l).  Pour  deux  projectiles  semblables,  Tac- 

ion  de  la  résistance  de  Tair  est  proportionuelle  au  carré  de  leur 
ire  o  'et  en  raison  inverse  de  leur  poids  p.  On  peut  donc  écrire 

a*  a* 

'  —  ;  c  =  r'  — ,  r'  et  c'  désignant  deux  coefficients  proportion- 
la  densité  de  Tair.  Les  valeurs  de  c\  dans  le  cas  de  la  densité 
ine  de  Fair,  c'est-à-dire  celui  où  (d'après  le  général  Didion)  le 
du  mètre  cube  d'air  est  de  1^,208,  ont  été  déduites  des  expé- 
s  de  Gàvre  ;  pour  n'avoir  pas  de  trop  longs  nombres  décimaux  à 
,  on  a  multiplié  c'  par  10*  et  les  produits  lO'c'  sont  inscrits  dans 

l  tableau  ci-dessous.  En  les  multipliant  par  —  ,  on  a  les  valeurs 

P 

'c  et  par  suite  celles  de  r,  qui,  introduites  dans  l'équation  (l), 
nt  celles  des  vitesses  restantes  correspondantes  aux  distances  x. 
équation  (1)  se  calcule  par  fausse  position  en  prenant  la  valeur  de 
respondant  à  la  vitesse  V,  ce  qui  donne  une  valeur  approchée  de 
un  second  calcul  fait  avec  le  c    correspondant  à  la  moyenne 

-  donne  une  valeur  suffisamment  exacte  de  v. 

nt  établi  une  série  de  valeurs  de  v  pour  des  distances  x  suffisam- 
rapprochées  l'une  de  l'autre,  x  variant  de  100  mètres  en  100  mètres 
emple,  une  simple  interpolation  donnera  les  distances  de  la  bouche 
auxquelles  le  projectile  possède  une  vitesse  restante  déterminée, 
convenant  d'exprimer  les  vitesses  en  mètres;  les  épaisseurs  de 
3s  «,  celle  du  matelas  E  et  les  diamètres  a  des  projectiles  en  dé- 
'es  ;  puis  les  poids  p  de  ces  derniers  en  kilogrammes,  on  aura, 
:rouver  les  vitesses  V„  nécessaires  à  la  perforation  normale,  l'ex- 

on  V*.  =  -    9,025  E»  +  2,755,600  à  \  donnée  par  M.  Hélie,  le 

t  rapporteur  de  la  commission  de  Gàvre,  et  que  nous  avons  tou- 
vue  se  vérifier  avec  une  exactitude  remarquable  dans  les  expé- 
js  de  Gâvre  sur  les  plaques  de  blindage.  Nous  avons  calculé  les 
rs  de  Vn  pour  des  épaisseurs  e  variant  de  centimètre  en  centimètre, 
is  en  avons  déduit,  comme  nous  l'avons  expliqué  plus  haut,  les 
ices  auxquelles  a  lieu  la  perforation  de  ces  plaques.  Dans  les 
iux  qui  suivent,  nous  n'avons  pas  donné  les  valeurs  de  Vn,  nous 
08  inscrit  que  les  distances  x,  car  cela  seul  est  utile  et  indispen- 
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sable  à  connaître  pour  se  rendre  compte  de  Tefficacité  que  pourra  avoir 
un  tir  dirigé  contre  un  bâtiment  ennemi  dont  on  connaîtra  la  distance 
et  l'épaisseur  du  blindage. 

Enûn,  si  un  projectile  arrive  sur  une  plaque  de  telle  sorte  que  sob 
axe  fasse  avec  la  normale  à  la  plaque  un  angle  1,  la  vitesse  V,  nécessaire 
à  la  perforation  est  égale  au  produit  de  la  vitesse  V„  nécessaire  dans  le 
tir  normal  par  la  sécante  de  l'angle  I;  V,  =:  Y»  séci;  cela  donc^c 
V,o  =  1,0154  V„;  V,,.  =  1,0642  V„;  V,o=  1,1547  V„. 

(Tout  projectile  ogival  ricoche  sur  une  plaque  de  blindage,  sans     T 
pénétrer,  lorsque  I  dépasse  32**30'  environ.) 

Connaissant  les  valeurs  des  vitesses  V„  nécessaires  à  la  perforatic^  '^ 

normale  des  projectiles  ogivaux,  des  expériences  faites  à  Gâvreo*^^ 

montré  que  les  vitesses  V'n  que  doivent  posséder  les  projectiles  cylitr^' 

driques  de  même  calibre  pour  perforer  normalement  les  mômes  plaqu^^® 

13 
sont  égales  à  j^  Vn.  On  a  ensuite  V',o  =  1,0154  V'^,  etc. 

La  même  marche  a  été  suivie  pour  trouver  les  distances  de  perfor^^^ 
tion  des  projectiles  anglais.  Nous  avons  extrait  leurs  vitesses  restant^^^ 
d'un  rapport  de  la  commission  anglaise  des  substances  explosibles.  Ce^^^ 
vitesses,  jusqu'à  2,750  mètres,  sont  d'ailleurs  inscrites  dans  le  demie — "^^ 
des  tableaux  qui  suivent. 

Si  l'on  a  affaire  à  une  muraille  composée  d'une  façon  différente  à0^^ 
celle  supposée  dans  ce  qui  précède,  à  une  muraille  formée,  par  exemple  "** 
d'une  plaque,  d'un  matelas  en  bois  et  d'un  revêtement  intérieur  en  acLer,c:      ' 

on  peut  admettre  comme  première  approximation  que  la  vitesse  néces-- 

salre  à  sa  perforation  est  à  peu  près  égale  à  celle  qui  serait  nécessaire^^^ 
pour  percer  une  muraille  en  bois  recouverte  d'une  plaque  ayant  pour*^^^ 
épaisseur  la  somme  dés  épaisseurs  de  fer  entrant  dans  la  composition-^^ 

de  la  muraille;  cette  vitesse  sera  un  maximum,  et  l'on  sera,  par  censé- ' 

quent,  certain  de  pouvoir  percer  cette  muraille  à  la  distance  inscrite  s^^-* 
dans  les  tableaux. 

Nous  avons  adopté  le  nombre  80%  pour  l'épaisseur  du  matelas,  ^^  ^* 
parce  que  telle  est  celle  de  la  plupart  des  murailles  d'expériences  de  ^^^^ 
Gâvre.  Les  différences  pratiques  de  ces  épaisseurs  sont  à  peu  prèsinsi— — '-^' 
gnifiantes  et  il  suffit  d'en  donner  pour  preuve  qu'un  boulet  ogival  de  ^^^ 
27%,  qui  doit  posséder  une  vitesse  au  choc  de  314  mètres  pour  percer"^^  '' 
une  plaque  de  22%  isolée,  n'exige  que  325  mètres  pour  percer  cetlfl^=^* 
même  plaque  appuyée  à  un  matelas  de  80%. 
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Talilaaa  d«8  Talenn  de  10*e'  pour  différentM  vltesseB  et  les  projectiles  ogWaux. 


rrmut. 

10«c'. 

VITIfltC. 

10*c'. 

VITI88I. 

10»c'. 

VITIMK. 

lO'c'. 

mitres 

molrei 

mètres 

mètres 

xoo 

1,070,0 

290 

4-S4,l 

890 

833,0 

490 

653,2 

«oo 

540,5 

300 

507,7 

400 

825,5 

600 

639,8 

:sio 

512,0 

310 

5S7,1 

410 

812,2 

610 

626,8 

S20 

494,6 

320 

657,4 

420 

790,9 

520 

611,9 

xao 

480,0 

330 

727,4 

430 

"758,1 

580 

604,2 

940 

472,1 

340 

766,1 

440 

729,8 

540 

591,3 

S50 

463,2 

350 

786,6 

450 

712,9 

650 

5S2,2 

260 

459,1 

360 

818.0 

460 

696,9 

660 

671,4 

270 

461,1 

370 

827,8 

470 

6S1,9 

GOO 

530,8 

280 

469,4 

380 

834,4 

480 

667,1 

• 

a 

Pour  les  boulets  cylindriques  que  l'on  ne  lire  qu'à  une  distance  rela- 
tivement faible,  nous  nous  sommes  servi  du  coefficient  10*c'  =  1,400, 
^«lopté  par  la  commission  de  Gâvre  pour  la  construction  des  tables 
de  tir. 


Canon  de  32.  Modèle  1870.  ^  Boulets  oglvaox. 


lh»mHf«  do  hoDiet,  3^111, 

PQ  i  J  S  du  hau\  Bi ,  ;i50L,                  Xkfw,  in  itiil  p. 
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Ui,È 
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fi,» 
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*,T 

2^ 

S,fl^lO 

L%a 
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11,5 

ÎtIï'ï 

10,6 

1,550 

7,7 

ew 

■\* 

z%^ 

S, 040 

10,S 
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!SM 

USIO 

6.1 
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S, 3 

-it^ 

1»Ï<10 

\*,0 

J,(Î45 

«i2 

1,185 

6,0 
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l.S 

^îi-i. 

1,5S0 

7,9 
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7,1 

iJl5 

*,(i 

7S 
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3S 

l.STO 
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1,1 
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l      *0 
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rî,0 
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5^2 
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)^$5 
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.)50 

1.7 

1      ^B 

my 
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3> 
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1    at» 
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^.l 
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1    *o 
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Ït» 

a« 
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S25 
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0,9 

1    4*â 

17S 
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K-1 

OA 
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Canon  de  32.  Modèle  1870.  —  Boulets  cylindriques. 


Diamètre  da  boulet,  31,18 

Poids  do  boulet,  350k.                YiletBM  initiak,  4i5*.        | 

5  2 

DISTAMCn  A   LAQUELLE  L.E   PERCKMKKT  A  LIEU.                                       | 

TIB    lOGfl    CNB    IRCLIHAIBON                                                   1 

g  ? 

à  U  plaqu*. 

par  rapport  k  la  normale  k  la  plaqua                       | 

deJO\ 

de  20o. 

de  30*.           1 

DlfTANCB  BN 

DI8TANCB    BH 

DISTAIVCB    BM 

•IBTAIICB  BV             1 

i 

mètret. 
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nnïltiH, 
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24 
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7,5 
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4,5 

25 
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1,61K) 

8,4 

l,m 
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26 

1,620 
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JpllS 

5,T 

675 
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27 
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'm 
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81 
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32 
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33 
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34 
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2.7 
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1,5 

.'*0 
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35 
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36 

20:, 

1,0 
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87 
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as 

à  la  b«ICke  D^mr  dl  UMB 

Canon  do  27.  Modèle  1870.  —  Bonlets  oglvanx. 


iJianjfit*  <1u  biMuhX  ÎK7\ 

a.                Ptiid»  du  booltu  21(1^.                Vilene  jiiUiile,m*.           1 

1^ 

ni^TAVCE    A    LAQDRI.L1; 

LK  MfiaCKitEiïT  A  i^iau.                                 1 
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■  "t 

à  ia  liJBluf . 
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■    3 

de 

*^ 

d«  iù^ 

do  ao^          1 

Eî 

- 

- 

" 

- 

s  E 

biïTAncit  air 

»UT|,aU    BV 

ïliTANCB    m^ 
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3  "" 

,■— ' 

^        ^ 

^1 — — 

— ^                   ^— '• 

— -— -f-'-'^ — 1 

'  -s 
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17 
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19 

1,156 

2M,ft 
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20 
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21 
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22 
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29 
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ao 
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ai 
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34 
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Canon  dd  27.  Modèle  1870.  -*  Bovlota  eylindiiqnoo. 


DÛDètre  du  bo  uLrt,  i^J  l  S .               I 

Diili  du  hoDkt,  ÎIGL.                 vilMt  {oiLfaliï, 
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Canon  de  24.  Modèle  1870.  —  Boulets  cylindriques. 
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LA 


GUYANE   FRANÇAISE 

o 

ET  LA  PROVINCE  UU  PARA' 


I.  Population  de  la  Guyane.  —  L'or,  l'agriculture  et  lo  commerce.  —  Le 
Maroni  et  la  colonie  pénitentiaire  de  Saint-Laurent. 


Population  de  la  Guyane.  —  La  population  de  la  Guyane  française, 
dont  le  chiffre  est  estimé  à  25,000  Ames,  se  compose  aujourd'hui  de 
bien  des  éléments  : 

r  Les  habitants  de  race  blanche,  sans  aucun  mélange  de  sang  noir 
ou  indien,  et  qui  sont  peu  nombreux  aujourd'hui,  en  dehors,  bien  en- 
tendu, de  la  population  flottante  ; 

2"  Les  noirs,  provenant  de  Tinlroduction  de  la  race  africaine,  au 
temps  de  l'esclavage  ; 

3*  Les  mulâtres,  fruits  des  unions  contractées  entre  les  blancs  ou 
leurs  descendants  et  les  femmes  de  couleur  ; 

4*  Les  coolies  de  l'Hindoustan,  récemment  introduits  dans  la  colonie 
pour  accomplir  les  travaux  jadis  réservés  aux  esclaves  ; 

5"  Les  Indiens  indigènes  dont  le  nombre  décroît  chaque  jour; 

6^  EnOn  les  transportés,  provenant  des  prisons  de  la  métropole  ou 
des  autres  colonies,  et  dont  une  bonne  partie  appartient  aujourd'hui  à 
la  race  arabe. 


*  Bxtntit  do  rapport  de  fia  de  cAmpagne  da  Catabiancat  1876-1876. 
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Chacun  de  ces  éléments,  sauf  les  Indiens  indigènes,  se  trom 
sente  dans  la  ville  môme  de  Cayenne,  qui  compte  environ  8,fl 
tants. 

Gomme  nous  Tavons  dit,  les  blancs  purs,  descendants  des 
colons,  sont  aujourd'hui  très-peu  nombreux.  La  brusque  su] 
de  l'esclavage  a  ruiné  les  familles  qui  possédaient  naguère  le  i 
faut  bien  le  dire,  la  transformation  de  la  Guyane  en  colonie 
tiaire  a  déterminé  le  départ  de  plusieurs  d'entre  elles.  Le  noi 
Cayenne  a  le  triste  privilège  de  faire  naître,  dans  l'esprit  de  1 
de  nos  compatriotes,  des  idées  fausses  assurément,  mais  peu  f< 
aux  habitants  de  cette  colonie.  Comment  s'étonner  dès  lors  qu 
néle  homme  éprouve  quelque  répugnance  à  séjourner  dans 
injustement  frappé  d'une  telle  réprobation  ? 

Les  noirs  sont  nombreux,  mais  presque  tous  ont  conservé  h 
de  caractère  et  de  mœurs  qui  est  le  trait  dominant  de  leur  rai 
d'exceptions  près,  ils  vivent  au  jour  le  jour,  travaillant  le  m 
sible  et  se  reposant  dès  qu'ils  ont  amassé  quelques  sous.  Les 
Cayenne  sont  même  plus  indolents  que  les  anciens  esclaves  d( 
ou  que  leurs  descendants.  D'où  provient  ce  fait  ?  Probablemei 
mat,  car  nous  supposons  que  l'origine  des  noirs  introduits  à  1 
est  absolument  la  même  que  celle  de  leurs  frères  des  autres 
américaines.  En  revanche ,  leurs  mœurs  sont  incomparables 
douces  que  Celles  des  noirs  des  Antilles  :  nous  n'avons  jamais 
parler  à  Cayenne  de  ces  horribles  crimes,  incendies  et  assasî 
ont  ensanglanté  tant  de  colonies  depuis  la  suppression  de  Te 
D'un  autre  côté,  l'instruction  élémentaire  y  est  largement  doi 
enfants  des  deux  sexes.  Comment  se  fait-il  donc  qu'aucun  co 
aucune  industrie  ne  se  trouve  entre  les  mains  des  noirs  de 
parmi  lesquels  il  est  même  à  peu  près  impossible  de  rencontre 
domestique  ?  Une  brillante  exception  ne  fera  que  confirmer  no 
le  plus  riche  placer  de  la  Guyane  est  la  propriété  d'un  noir.  L 
font  la  pêche,  cultivent  la  terre,  servent  comme  domestique 
vaillent  sur  les  placers,  uniquement  dans  le  but  de  gagner  leu 
ture  quotidienne  avec  le  moins  de  peine  possible. 

Les  femmes  ne  font  pas  mieux  que  les  hommes,  au  contraire 
elles  mènent  une  existence  assez  dissolue;  vieilles,  elles  accoi 
les  travaux  les  plus  grossiers  de  la  domesticité,  courent  les  r 
placer  les  fonds  de  boutique  de  quelque  marchand,  etc.  Tout  o 
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cepeûdant  suit  volontiers  les  pratiques  extérieures  de  la  religion, 
lis  les  superstitions  les  plus  étranges  ont  cours  dans  la  population 
•ire  de  Cayenne,  qui  croit  à  la  sorcellerie  et  interprète  l'Évangile  à  sa 
uiiére.  Malgré  les  efforts  de  Tadministration  pour  l'éclairer  et  la  mo- 
liser,  nous  ne  pensons  pas  qu'on  obtienne  de  ce  côté  aucun  résultat 
ieux. 

Il  en  est  tout  autrement  de  la  race  mulâtre,  qui  comprend  admirable- 
nt  ses  intérêts,  étudie,  travaille,  tient  en  main  une  bonne  partie  du 
nmerce  de  Cayenne  et  envoie  ses  enfants  s'instruire  dans  les  collèges 
la  métropole.  La  moitié  au  moins  des  membres  de  la  Chambre  d'à* 
:allure'et  de  commerce  sont  des  hommes  de  couleur.  Les  mulâtres 
ta  Guyane  ont  les  mêmes  défauts  et  les  mêmes  qualités  que  leurs 
es  des  Antilles,  avec  plus  de  douceur  dans  le  caractère.  Si  les  fa- 
les  malheureuses  de  leur  race  sont  peu  cultivées,  il  est  facile,  en 
inche,  de  trouver  à  Cayenne,  dans  les  deux  sexes,  des  jeunes  gens 
îouleur  honnêtes,  instruits  et  bien  élevés. 

es  coolies  introduits  à  la  Guyane  n'appartiennent  malheureusc- 
it  pas  à  la  meilleure  partie  de  la  population  indoue.  Ils  sont,  pour 
)lus  grand  nombre,  employés  sur  les  placers;  d'autres  travaillent 
3rre,  quelques-uns  servent  comme  domestiques.  Cette  partie  de  la 
vlation  se  renouvelle  fréquemment,  par  suite  de  la  brièveté  des 
agemenls,  après  lesquels  beaucoup  de  coolies  retournent  dans  leurs 
Brs. 

•es  Indiens  originaires  de  la  Guyane  ne  peuvent  plus  être  cités 
I  titre  de  curiosité.  Peu  à  peu  ces  pauvres  gens  s'éloignent  des 
nts  du  territoire  occupés  par  d'autres  races;  quelques-unes  de  leurs 
08  s'enfoncent  dans  la  forêt  vierge,  au  centre  de  l'Amérique  ;  d'au- 
,  moins  sauvages,  se  montrent  de  temps  en  temps  sur  les  points 
ipés  par  l'envahisseur.  C'est  une  race  que  l'on  dirait  frappée  d'un 
inconnu  et  sans  remède,  qui  la  condamne  à  disparaître  dans  un 
tir  peu  éloigné. 

es  Indiens  du  Maroni  sont  généralement  des  hommes  trapus,  au  torse 
'développé  et  aux  jambes  courtes.  Leurs  cheveux  sont  droits  et 
a,  leurs  traits  ne  sont  pas  laids,  bien  qu'ils  aient  la  bouche  grande, 
ez  souvent  camard,  les  pommettes  un  peu  saillantes  et  le  front  bas. 
^gard  des  jeunes  gens  ne  manque  ni  de  finesse,  ni  d'intelligence. 
^  peau  est  cuivrée ,  mais  ils  la  rougissent  avec  du  rocou  pour  se 
ener  des  piqûres  de  moustiques.  Leur  costume  n'est  pas  compU- 
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que  ;  quelques  tatouages,  ua  pagne,  et,  dans  les  grandes  circonstances, 
des  plumes  sur  la  tète.  De  même  pour  les  femmes,  qui  se  serrent  en 
outre  les  jambes  à  Taide  d'étroites  bandelettes  rouges  au-dessus  et  au- 
dessous  des  mollets. 

Définir  le  caractère  des  Indiens  n'est  pas  chose  facile.  HabitucUemeot, 
ils  paraissent  très-doux,  et  cependant  on  nous  a  cité  certains  traits 
cruels  qui  font  peu  d'honneur  à  leur  loyauté.  Le  poison  doit  être  leur 
arme  la  plus  ordinaire  pour  se  débarrasser  d'un  ennemi  ou  d'un  ami 
gênant.  Lcui-s  femmes  sont  chastes  et  ildèles;  on  m'a  montré  une  jeune 
nile  qui,  pendant  longtemps,  a  été  mise  au  ban  de  sa  tribu,  parce 
qu'elle  s'était  donnée  à  un  Européen. 

Le  vice  dominant  des  Indiens  est  l'ivrognerie  ;  ils  boivent  sans  hési- 
tation rextrait  d'absinthe  pur  et,  à  défaut  de  tafia,  se  soûlent  de  la 
manière  la  plus  honteuse  avec  une  boisson  fermentée  extraite  d'une 
plante  et  qu'ils  nomment  le  cachiri. 

Nous  avons  eu  l'occasion  d'assister  à  l'une  de  ces  débauches  dont  le 
prétexte  était,  s'il  nous  en  souvient,  une  simple  visite  de  tribu  à  tribu. 
Sur  la  terre  nue,  au  milieu  d'un  carbet,  reposait  un  énorme  vase  rem- 
pli de  la  pernicieuse  liqueur.  De  côté  et  d'autre  se  trouvaient  quelques 
hommes  accroupis  ou  couchés  ;  trois  ou  quatre  femmes  s'approchèrenl 
du  vase,  remplirent  la  calebasse  que  chacune  d'elles  tenait  à  la  mainte! 
vinrent  toutes  l'offrir  à  l'un  des  Indiens,  en  pliant  les  jambes  et  les  re- 
dressant ensuite  ;  ce  mouvement,  sans  cesse  répété  avec  l'accompagne- 
ment d'un  chant  plus  que  monotone,  doit  devenir  à  la  longue  très-fati- 
gant. L'homme  privilégié  avala  successivement  le  contenu  de» 
calebasses,  que  les  femmes  remplirent  de  nouveau  et  revinrent  lo* 
oCTrir  jusqu'à  ce  qu'il  tomba,  littéralement  gonflé  comme  une  outi« 
par  cette  énorme  quantité  de  boisson.  Lorsque  tous  les  Indiens  eureo' 
été  mis  dans  le  même  état,  les  femmes  se  firent  entre  elles  des  politesses 
analogues  dont  nous  n'eûmes  pas  la  curiosité  d'attendre  le  résultat. 

Des  gargoulettes,  des  paniers  assez  jolis  connus  sous  le  nom  ^ 
pagaras,  du  poisson  et  du  gibier,  tels  sont  à  peu  près  les  seuls  obj^^ 
que  les  Indiens  viennent  échanger,  à  Saint-Laurent,  contre  du  tafi^  ^ 
quelques  pièces  de  monnaie. 

Nous  serons  peut-être  taxé  d'injustice  en  parlant  des  transpoï^ 
européens  ou  plutôt  des  libérés  qui  sont  restés  sur  le  territoire  d&  ^ 
Guyane  après  Texpiralion  de  leur  peine.  On  a  dit  bien  souvent  que^  ^ 
bagne  aggravait  encore  les  vices  des  malheureux  condamnés  à  l'infàcl'^ 
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la  justice  humaine  :  nouj|;raignons  que  le  séjour  de  beaucoup 
itre  eux  sur  les  péniteaafl|n  ait  pas  produit  un  meilleur  résultai, 
si  feut-il  constater  à  QPP^^  ^^  ^^  population  cayennaise,  sans 
inction  de  couleur,  qu'elle  repousse  hautement  toute  solidarité  avec 
libérés  dont  on  lui  imposée  la  charge.  Pour  notre  part,  c'est  avec  un 
fond  dégoût  que  nous  rencontrions  chaque  jour,  dans  les  rues, 
Iqoes-uns  de  ces  hommes  aux  traits  contractés  par  la  haine  ou  dé- 
nfe  par  la  débauche,  presque  toujours  ivres  et  tenant  à  haute  voix 
propos  les  plus  cyniques.  Ceux  d'entre  eux  qui  font  exception  n'en 
que  plus  de  mérite.  Nous  devons  ajouter  que  les  crimes  commis 
les  transportés,  au  préjudice  de  la  population  libre,  sont  relative- 
il  rares,  grâce  sans  doute  à  l'active  surveillance  de  la  police;  mais 
s  n'en  comprenons  pas  moins  les  sentiments  de  crainte  et  de 
iignance  que  bien  des  Gayennais  ont  exprimés  devant  nous  en 
lant  de  l'introduction  deà  libérés  dans  la  ville  où  ils  sont  nés  et 
Is  aiment. 

'or,  r agriculture  et  le  commerce,  —  Le  sol,  sur  les  côtes  de  la 
ane  française,  est  presque  partout  formé  d'une  terre  argileuse  re- 
verte d'une  couche  alluviale  plus  ou  moins  épaisse,  mais  souvent 
-mince.  Les  grandes  pluies  de  l'hivernage,  lorsqu'elles  ne  trouvent 
à  s'écouler  par  des  canaux  naturels  ou  artificiels  suffisamment  pro- 
is,  transforment  rapidement  en  marécages  beaucoup  de  terrains 
ne  se  dessèchent  qu'en  été.  La  mise  en  culture  du  sol  offre  donc 
difficultés  considérables,  dont  la  plus  grande  provient  peut-être 
fièvres  terribles  qu'elle  engendre.  Seuls,  de  tous  les  habitants  de  la 
ane,  les  noirs  pourraient  accomplir  impunément  un  semblable  tra- 
,  et  presque  tous  les  hommes  de  cette  race  sont  employés  aujour- 
u  sur  les  placers,  où  ils  trouvent  des  salaires  qui  les  tentent.  Aussi 
lulture  maraîchère  devient-elle  chaque  jour  plus  rare,  malgré  les 
rts  de  l'administration  actuelle  qui  a  facilité,  par  de  très-belles 
es,  la  circulation  dans  toute  l'Ile  de  Caycnne. 
y  a  déjà  longtemps  que  les  habitations  sucrières  de  la  Guyane  ont 
é  de  donner  des  produits  sérieux;  le  café  n'existe  plus  qu'àl'état  légen- 
e  ;  la  culture  du  rocou  et  celle  du  manioc  sont  les  seules  qui  mé- 
it  encore  d'être  mentionnées.  Le  manioc  est  consommé  dans  le 
?,  et  il  suffit  de  jeter  les  yeux  sur  un  tableau  des  exportations  de  la 
ane  française  pour  voir  que  le  r'ocou  lui-même  y  est  représenté 
un  chiffre  bien  minime.  Nous  croyons  donc  fermement  que  l'avenir 
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de  la  colonie  est  tout  entier  dans  la  recherche  de  Tor,  et  que  les  efforts 
de  Tadministralion  doivent  tendre  à  favoriser  cette  industrie. 

Nous  savons  que  les  objections  ne  manquent  pas  :  «  L'or,  8*il  faut  en 
«  croire  beaucoup  de  personnes,  n'existe  que  dans  les  terres  d  alluvion; 
a  c'est  en  vain  que  Ton  chercherait  dans  les  montagnes  ces  filons  qui  ont 
«  fait  la  fortune  des  mines  de  la  Californie  et  de  la  Nouvelle-Hollande; 
a  donc,  Texploilation  du  soi  de  la  Guyane  est  très-limitée  et  ne  vaudra 
«  plus  la  peine  d'ôlre  continuée  dans  un  avenir  prochain.  Sur  presque 
«  toutes  les  rivières  existent  des  sauts  difficiles  ou  impossibles  à  fran- 
«  chir;  les  routes  par  terre  ne  sont  guère  plus  praticables,  car  partout 
•  il  faut  ouvrir  des  traces  dans  la  forêt  vierge  et  les  marais.  • 

Mais  nous  croyons  que  les  personnes  qui  raisonnent  ainsi  sont  le 
plus  souvent  des  chercheurs  d'or  malheureux,  soit  que  la  chance  ne 
les  ait  pas  favorisés,  soit  qu'ils  aient  entrepris  leurs  explorations  arec 
des  moyens  insuffisants.  Il  faut  bien,  en  effet,  que  l'or  des  terres  d'allu- 
vion  vienne  de  quelque  part  ;  cet  or  n'est  certainement  pas  sorti  de  la 
couche  argileuse  qui  forme  le  sous-sol  de  la  Guyane;  donc,  il  est  desr 
cendu  de  la  chaîne  de  montagnes  que  personne  n'a  jusqu'à  présent  sé- 
rieusement explorée.  La  navigation  sur  certaines  rivières  est  difficile, 
mais  avec  les  moyens  dont  dispose  l'industrie  on  vaincra  bien  des 
obstacles  que  l'on  considère  trop  vite  comme  insurmontables.  Déjà  une 
ligne  de  petits  bateaux  à  vapeur  relie  Cayenne  aux  rivières  du  Marooi» 
de  la  Mana,  du  Sinamari  et  de  l'Approuague  ;  des  canots  à  vapeur  d^ 
montables  pourront  être,  si  l'on  veut  s'en  donner  la  peine,  portés  p^^ 
pièces  et  remontés  au-dessus  des  sauts;  des  routes  par  terre  très-court^ 
relieront  alors  les  bateaux  remontant  jusqu'aux  chutes  avec  ceux  cï^ 
se  trouveront  au-dessus,  et  l'approvisionnement  des  placers  sera  de  cet*® 
manière  grandement  facilité.  U  est  évident  que,  pour  accomplir  ^^ 
semblables  travaux,  un  premier  capital  considérable  est  de  toute  néc^^* 
site,  mais  les  résultats  obtenus  par  un  certain  nombre  de  chercheii-^ 
d'or  valent  bien  que  l'on  risque  quelques  sacrifices. 

Admettons  môme  que  les  pessimistes  aient  raison,  que  Tor  trou'^'^ 
dans  les  criques  soit  la  seule  richesse  sur  laquelle  on  puisse  compte  :^^ 
aujourd'hui  il  est  permis  d'affirmer  qu'en  se  servant  de  moyens  pe^*^ 
feclionnés  on  réalisera  souvent  des  bénéfices  énormes. 

Si  nous  considérons  l'intérêt  de  la  Guyane,  il  est  à  désirer  que  1^^ 
Cayennais  prennent  résolument  en  main  l'exploitation  de  l'or  et  ne  ^^ 
laissent  pas  devancer  par  d'autres  industriels.  Ceux-ci  n'auront  en 
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te  but  que  de  gagner  de  l'or  pour  le  dépenser  hors  de  la  colonie. 
;,  les  placériens  nés  dans  le  pays  songeront  à  faire  bénéficier  leur 
e  de  la  fortune  qu'ils  auront  acquise,  et  pourront  alors  entrepren- 
ds nouvelles  cultures,  exploiter  les  ricliesses  forestières  de  la 
me,  élever  du  bétail  qui  se  multipliera  dans  notre  colonie,  comme 
as  rives  de  l'Amazone  ou  de  TOrénoque,  le  jour  où  quelques  fcr- 
3  sérieyx  donneront  l'exemple  de  ce  genre  d'industrie.  La  Guyane 
I  trouve  malheureusement  pas  dans  les  conditions  climalériques 
Californie,  dont  la  prospérité  actuelle  réside  bien  plus  dans  le 
nerce  des  céréales  que  dans  celui  de  l'or;  mais  notre  colonie  pro- 
plusieurs espèces  de  bois  très-estimées  ;  la  vanille  s'y  trouve  à 
vierge  et  peut  devenir  productive  à  peu  de  frais;  les  plantes  mé- 
ales  ne  sont  pas  rares  ;  le  café  de  la  Montagne  d'argent  a  joui 
d'une  réputation  méritée.  Avec  des  capitaux  suffisants,  les  habi- 
du  pays  pourraient  exploiter  ces  diverses  sources  de  revenu. 
i  donc,  même  en  supposant  la  production  de  l'or  limitée,  leur  in- 
bien  entendu  est  d'en  profiter  à  bref  délai.  En  France,  comme 
nos  colonies  des  Antilles,  on  commence  d'ailleurs  à  revenir  des 
entions  souvent  injustes  qui  s'attachaient  au  nom  de  la  Guyane, 
lelqucs  expéditions  sérieuses  se  préparent  en  vue  de  la  recherche 
or. 

i métropole  trouvera  son  compte  à  favoriser  cette  tendance,  car 
lis  quelques  années  le  commerce  d'importation  de  la  Guyane, 
presque  tout  entier  par  bâtiments  français,  a  considérablement 
lenlé.  Le  seul  wharf  qui  puisse  servir  au  déchargement  des  navires 
evenu  insuffisant,  et  il  est  grand  temps  que  l'on  songe  à  en  cons- 
3  un  nouveau.  La  rade  de  Cayenne  est  actuellement  envahie  par  un 
de  vase  molle  qui  interdit  à  peu  près  l'entrée  du  port  à  un  bâti- 
calant  plus  de  4  mètres;  mais  il  y  a  tout  lieu  d'espérer  que  cet 
de,  qui  s'est  déjà  présenté  à  plusieurs  reprises,  disparaîtra  pro- 
lement. 

»t  aussi  un  devoir  pour  la  ville  de  Cayenne,  en  présence  de  l'ac- 
sement  de  son  commerce,  d'établir  un  lazaret  plus  convenable- 
situé  et  emménagé  que  celui  de  Larivot.  Nous  savons  par  expé- 
;e  ce  que  coûte  à  un  équipage  trois  semaines  de  séjour  dans  cette 
ilé  chaude,  humide  et  visitée  par  des  nuées  de  moustiques.  L'îlet 
.  Bière,  pénitencier  récemment  évacué,  remplit  toutes  les  conditions 
Uubrité  et  de  sCireté  d'ancrage  nécessaires  pour  un  semblable  éta- 
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blissement.  Nous  n'ignorons  pas  que  l'on  a  exprimé  quelques  craintes  au 
sujet  de  celte  combinaison,  parce  que  l'îlet  de  la  Mère  se  IrouYe  au 
vent  de  Cayenne  lorsque  régnent  les  brises  du  Nord-Est;  mais  si  l'on 
songe  que  la  distance  qui  sépare  Gayenne  de  Filet  de  la  Mère  est  au 
moins  de  10  milles, on  demeurera  convaincu  que  tout  danger  deconla- 
gicn  se  trouve  écarté.  Le  lazaret  de  Larivot  est  sous  le  vent,  mais  à 
3  milles  seulement  du  chef-lieu  de  la  colonie. 

Le  Maroni  et  la  colonie  pénitentiaire  de  Saint-Laurent,  —  Les  seuls 
pénitenciers  qui  subsistent  encore  à  la  Guyane  française,  sont  ceux 
de  Cayenne,  des  îles  du  Salut  et  du  Maroni.  La  majeure  partie  des  con- 
damnés de  race  blanche  sont  expédiés  aujourd'hui  en  Nouvelle-Calédo- 
nie ;  la  Guyane  ne  reçoit  plus  que  les  Arabes,  les  noirs,  quelques  Anna- 
mites et  un  nombre  très-limité  d'Européens  auxquels  on  accorde, 
croyons-nous,  un  léger  avantage  pécuniaire. 

Nous  ne  dirons  rien  des  pénitenciers  de  Gayenne  et  des  îles  du  Salut, 
où  les  transportés  sont  assujettis  aux  travaux  qu'ils  accomplissaieul 
naguère  dans  les  bagnes  de  la  métropole;  mais  l'établissement  du  Bia- 
roni  est  un  véritable  essai  de  colonie  pénitentiaire,  et  c'est  à  ce  point 
de  vue  qu'il  peut  être  intéressant  d'en  parler. 

Le  Maroni,  près  de  son  embouchure  du  moins,  est  un  fleuve  large,    ' 
parsemé   d'tlots  et  navigable  pour  les  bâtiments  calant  moins  de 
5  mètres.  Les  plus  forts  courants  que  nous  y  ayons  observés  ne  dépas- 
saient pas  3  milles  à  l'heure.  A  13  milles  au-dessus  de  son  emboucbnrc 
s'ouvre  un  espace  assez  vaste,  complètement  dégagé  d'îlots  :  c'est  1* 
point  que  l'on  a  choisi  pour  centre  de  la  colonie  pénitentiaire.  SaiB^' 
Laurent  offre  l'aspect  d'un  gros  village  bien  entretenu;  presque  toute» 
les  constructions  sont  en  plancbes  et  isolées  du  sol  au  moyen  de  pilief» 
en  briques;  beaucoup  d'entre  elles  ont  un  étage.  Près  du  wharf,  quiee^ 
de  débarcadère,  se  trouvent  la  maison  du  commandant  supérieur "^ 
l'hôpital,  les  logements  des  officiers  ;  un  peu  plus  loin,  l'église  d'^^ 
côté  et  la  caserne  de  l'autre.  Autour  de  ces  principales  constructions  ^^ 
groupent  les  maisons  des  transportés  qui  exercent  divers  mélierSy  ' — 
boulangers,  épiciers,  tanneurs,  charpentiers,  ébénistes,  etc. 

Aux  environs  de  Saint-Laurent,  et  dans  un  rayon  de  quelques  kil^ 
mètres,  on  avait  créé  plusieurs  centres  moins  importants  :  Saint-Loc»*^ 
Saint-Pierre,  Saint-Maurice,  etc. ,  mais  aujourd'hui,  en  présence  de  ' 
rapide  diminution  du  nombre  des  transportés,  on  a  été  obligé  d'ab^^ 
donner  la  plupart  de  ces  établissements.  Sur  les  terrains  comp^ 
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reles  villages  et  qui  ont  paru  les  plus  favorables  à  la  culture,  on  a 
iDé  des  concessions  aux  transportés  désireux  d'entreprendre  ce 
lede  travail.  L'administration  s'est  montrée  et  ne  cesse  de  se  mon- 
'  très-généreuse  à  l'égard  des  concessionnaires  :  maisons,  outils, 
liaux,  etc. ,  tout  leur  a  été  fourni  largement,  à  la  charge  pour  eux 
rembourser  peu  à  peu  partie  des  dépenses  faites  pour  leur  établisse- 
it  Lorsqu'ils  sont  malades,  Thôpital  les  soigne  gratuitement;  leurs 
ints,  s'ils  en  ont,  reçoivent  l'instruction  élémentaire  sans  aucun 

3. 

68  concessionnaires  cultivent  principalement  la  canne  à  sucre  et  le 
lioc.  Pour  utiliser  la  canne,  l'administration  s'est  empressée  d'orga- 
ar  une  usine  qui  fait  beaucoup  de  tafia  et  un  peu  de  sucre;  les  con-  ^ 
àonnaires  portent  leurs  cannes  à  l'usine,  qui  les  achète,  en  retenant 
partie  du  prix  pour  s'indemniser  de  ses  frais  d'établissement  et 
itretien  ;  mais,  comme  les  moyens  de  transport  manquaient  à  cause 
a  rareté  du  bétail,  on  a  construit  un  chemin  de  fer  qui  fonctionne 
adt  en  quelque  sorte  le  tour  des  concessions;  deux  ou  trois  mules 
lées  à  des  wagons  traînent  les  cannes  jusqu'à  l'usine, 
.vec  le  manioc,  les  concessionnaires  font  du  couac,  qui  sert  de  nour- 
re  aux  pauvres  gens  et  aux  travailleurs  des  placers;  le  couac  est  le 
s  souvent  porté  sans  frais  par  les  navires  de  l'Étal,  qui  le  déposent  à 
enne,  où  il  est  vendu  au  profit  des  producteurs, 
•'attention  des  chercheurs  d'or  se  porte,  depuis  quelques  mois,  vers 
rives  du  Maroni,  où  l'on  a  fait  récemment  plusieurs  pro5/?ec^io?i5 
reuses.  Beaucoup  de  travailleurs  sont  déjà  partis  pour  le  haut  du 
ve,  et  leur  centre  naturel  d'approvisionnement  est  le  village  de  Saint- 
rent.  Que  l'on  déclare  ce  pénitencier  colonie  libre,  et,  bien  loin  de 
^r  sa  ruine,  cette  mesure  lui  donnera  peut-être  une  prospérité  re- 


II.  Sainte-Marie  de  Belem  et  la  province  du  tara,  en  1875. 

î  mois  de  juin  1875,  je  fus  chargé,  par  le  gouvernement  de  la 
ine  française,  d'une  mission  dont  le  but  était  d'obtenir  la  partici- 
>ii  pécuniaire  de  la  province  brésilienne  du  Para  à  la  création  d'une 
a  de  bateaux  à  vapeur  entre  Sainte-Marie  de  Belem  et  Cayenne.  Le 
ir  d'une  semaine  que  nous  fîmes  dans  la  première  de  ces  deux 
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villes,  nous  permit  de  recueillir  quelques  renseignements  politiques  m 
commerciaux  qu'il  nous  a  paru  utile  de  consigner  ici. 

Ce  sont  ces  mêmes  renseignements,  plus  développés,  quejereprc: 
dais  aujourd'hui,  dans  le  but  surtout  de  montrer  quelles  sont,  à  not:a 
avis,  les  chances  favorables  ou  défavorables  pour  la  réussite  de  la  no  "a 
velle  ligne  à  vapeur  que  l'on  projette  d'établir. 

I/allerrissage  direct  sur  la  branche  de  l'Amazone  appelée  rivière  ^ 
Para,  doit  être  difficile  à  certaines  époques  de  l'année.  Les  énom^^ 
courants  que  l'on  rencontre  dans  ces  parages  rendent,  en  effet,  les  (^1 
servations  astronomiques  nécessaires  pour  un  navire  qui,  venant  ^ 
large,  désire  attaquer  les  terres  basses  de  l'entrée  ;  si  le  temps  est  coi 
vert  ou  brumeux,  on  peut  se  trouver  très-embarrassé.^ C'est  pour  celi 
sans  doute  que  l'on  a  établi  une  station  de  pilotes  au  phare  d'AtalsLla 
à  quinze  lieues  dans  l'Est  de  l'embouchure  du  Para.  Mais  Tatterrissa^ 
direct  serait  grandement  facilité  si  Ton  remplaçait  le  mauvais  fanaL  dï 
bateau  mouillé  près  du  banc  de  Tijoca  par  un  appareil  d'éclairaigi 
sérieux. 

Pour  atteindre  Sainte-Marie  de  Belem  ,  on  parcourt  plus  de  60  mille 
dans  le  large  estuaire  du  Para.  Comme  les  rives  en  sout  basses,  à  ccr 
tains  endroits  la  terre  n'est  visible  que  d'un  côté.  En  tournant  un  confie 
on  découvre,  entre  la  rive  droite  et  une  île  du  fleuve,  la  cathédrale  <1< 
Deîem-,  puis  l'on  passe  à  ranger  un  vieux  fort  bâti  sur  un  rocher,  d*^' 
une  sentinelle  hèle  les  navires  pour  connaître  leur  force,  la  date  et  l< 
lieu  de  leur  dernière  relâche.  La  longue  ligne  des  quais  de  Belem  ^^ 
montre  alors,  masquée  en  partie  par  les  navires  au  mouillage. 

La  ville  compte  aujourd'hui  de  35,000  à  38,000  habitants  ;  j'igno^ 
par  quel  chiffre  chaque  race  est  représentée  dans  ce  total,  mais  lesg^** 
de  couleur  se  trouvent  certainement  en  très-forte  majorité. 

Les  plus  riches  négociants  du  Para  sont  généralement  Portugais. 
Belem,  comme  dans  presque  toutes  les  colonies  européennes  de  l'An»-^ 
rique,  la  race  mulâtre  grandit  chaque  chaque  jour  en  nombre  et  ^ 
influence  \  disposant  des  noirs,  elle  ne  se  contente  pas  toujours  de  lô^ 
imposer  ses  bulletins  de  vote,  mais  se  sert  d'eux  pour  menacer  di^ 
leur  vie  et  leurs  propriétés  les  habitants  de  race  blanche,  qu'ils  soie  ^ 
Brésiliens,  Portugais  ou  étrangers  de  toute  autre  nation. 

Les  noirs  cependant  ne  sont  pas  malheureux.  On  connaît  la  loi  Irt^ 
sage  qui  doit  entraîner  à  bref  délai  l'abolition  complète  de  Tesclava^ 
au  Brésil  ;  tout  enfant  né  depuis  la  promulgation  de  cette  loi  est  décla^ 
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libre  ;  lesclave  qui  désire  se  racheter  peut  le  faire  moyennant  une 
somme  relativement  faible  ;  enfin,  vingt-cinq  ans,  croyons-nous,  après 
la  promulgation,  tout  esclave  devient  libre  avec  ou  sans  rachat.  D'ail- 
leurs, les  noirs  trop  pauvres  pour  se  racheter  sont  protégés  par  des  lois 
sévères  que  Thumanité  et  la  douceur  des  maîtres  rendent  d'ailleurs 
presque  inutiles. 

Le  commerce  anglais  est  représenté  au  Para  par  plusieurs  maisons 
trèfi-importantes,  mais  nous  ne  pensons  pas  que  les  Allemands  y  aient 
acquis  Tinfluence  toute  récente  que  nos  désastres  et  l'arrivée  de  nom- 
breux émigrants  de  race  germanique  leur  ont  valu  dans  la  plupart  des 
grandes  villes  brésiliennes.  Notre  commerce,  au  contraire,  nous  a  paru 
lïien  représenté  à  Sainte-Marie  de  Belem.  Nous  avons  l'honneur  de  con- 
naître, depuis  1872,  l'homme  qui  est  à  sa  tête  et  remplit  les  fonctions 
de  vice-consul  de  France.  Nous  ne  pensons  pas  que  l'on  puisse  trouver 
dans  la  ville  un  négociant  jouissant  d'une  considération  plus  générale 
ou  mieux  établie.  Plusieurs  de  nos  compatriotes  marchent  sur  ses  tra- 
ces, et  ont  fondé  d'importantes  maisons  de  commerce.  C'est  un  Fran- 
çais, ancien  officier  du  génie,  si  je  ne  me  trompe,  qui  est  chargé  de  la 
construction  des  quais  de  Belem,  travail  considérable  et  difficile,  car  la 
maçonnerie  doit  être  établie  presque  partout  sur  des  fonds  de  vase  as- 
sez molle  ;  l'exécution  marche  rapidement  et  parait  en  très-bonne  voie 
d'achèvement.  Les  appontements,  les  machines  qui  servent  au  déchar- 
gement des  navires,  sont  aussi  l'œuvre  d'ingénieurs  ou  de  mécaniciens 
français. 

Le  président  actuel  de  la  province  du  Para  essaie  de  fonder  des  co- 
lonies agricoles  dans  le  voisinage  du  cheMieu;  les  émigrants  de  toute 
ûation  sont  favorablement  accueillis  et  on  leur  procure,  à  titre  de  prêt, 
les  matériaux  et  les  outils  nécessaires  pour  leur  établissement.  Le  vice- 
i^onsul  de  France,  d'accord  avec  le  président,  s'occupe  activement  de 
ia  création  d'un  petit  centre  de  population  en  partie  composée  de  Fran- 
çais dont  plusieurs  venaient,  nous  a-t-on  dit,  de  Montevideo. 

A  l'époque  de  notre  séjour  dans  le  pays,  une  question  à  la  fois  poli- 
tique et  religieuse  troublait  quelque  peu  la  ville  de  Sainte -Marie  de 
Belem.  Au  Brésil,  en  effet,  les  registres  de  l'état  civil  se  trouvent  entre 
les  mains  du  clergé.  Or,  Tévêque  de  la  province  du  Para  ayant  refusé 
d'exécuter  certaines  prescriptions  du  cabinet  de  Rio,  considérées  par 
lui  conmie  attentatoires  à  ses  droits  et  à  ceux  de  la  papauté,  avait  été 
arrêté,  puis  condamné  à  un  emprisonnement  qu'il  subissait  dans  la  ca- 
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pilale  de  rempire.  Ce  prélat  prétendait  néanmoins  exercer  encore  1 
torité  religieuse  dans  la  province  du  Para,  et  n'hésitait  pas  à  inter 
les  prêtres  de  son  diocèse  qui  se  conformaient  aux  ordres  du  g(m 
nement.  Les  prêtres  interdits,  à  leur  tour,  continuaient  à  officier  é 
certaines  paroisses.  De  là,  scission  complète  entre  les  habitants  d 
province,  très -divisés  par  leurs  opinions  politiques  et  religieuses, 
uns  tenant  pour  les  desservants  interdits,  les  autres  pour  les  prt 
dévoués  à  Tévéque.  L'approche  des  élections  pour  l'assemblée  pro^ 
ciale,  dont  les  membres  devaient  être  renouvelés  au  mois  de  févi 
rendait  encore  la  situation  plus  tendue. 

Gomme  le  Brésil  tout  entier,  le  Para  subissait,  en  1875,  unec 
financière  et  commerciale  très-grave.  La  chute  de  plusieurs  maisoni 
banque  à  Rio-Janeiro  avait  eu  son  contre-coup  dans  les  princip 
villes  de  Pempire  ;  à  Sainte-Marie  de  Belem,  un  certain  nombre  de 
godants,  dont  un  de  nos  compatriotes,  étaient  déclarés  en  état  de  1 
lité.  Bien  des  ouvriers  sans  travail  cherchaient  à  quitter  la  ville,  a 
autres  plusieurs  Français  qui  n'avaient  pas  la  somme  nécessaire  p 
retourner  dans  leur  pays. 

La  ville  de  Sainte-Marie  de  Belem  est  bâtie  sur  un  terrain  quel 
peu  accidenté.  Partie  des  rues  de  la  vieille  ville  sont  pavées,  mais 
avenues  le  long  desquelles  se  voient  les  belles  demeures  des  négocû 
enrichis  par  le  commerce,  sont  à  peine  macadamisées  et  paraissent  t 
mal  entretenues.  Un  goût  douteux  a  d'ailleurs  présidé  à  presque  toi 
les  constructions  publiques  ou  privées.  Le  plus  bel  exemple  de  cegï 
que  l'on  puisse  citer  est  le  théâtre,  édifice  immense,  mal  orienta 
milieu  d'une  place  sans  maisons  et  décoré  d'une  colonnade  mesqu 
que  la  lourdeur  du  monument  rend  encore  plus  disgracieuse. 

Les  faubourgs  de  Belem,  dont  toutes  les  maisons  ont  de  grands 
dins,  finissent  brusquement  à  la  forêt  vierge.  Après  eux,  on  ne  tro 
plus  rien  ;  un  petit  chemin  de  fer  conduit  à  un  village  situé  à  deui 
trois  lieues  de  Belem  ;  partout  ailleurs  on  ne  voit  que  des  sentiers. 

C'est  que  les  vraies  routes  de  celte  partie  du  Brésil  sont  le  gr 
fleuve  des  Amazones  et  ses  affluents.  Par  là,  Sainte-Marie  de  Be 
communique  avec  les  autres  provinces  du  nord  de  l'empire,  ave 
Pérou,  la  Bolivie,  le  Venezuela,  et  ne  tardera  pas  à  se  relier  à  la  ^ 
velle-Grenade.  La  navigation  sur  le  fleuve  est  faite  par  une  vingt 
de  beaux  bateaux  de  rivière,  mus  par  des  machines  de  100  à  300  ( 
vaux,  que  Ton  peut  réparer  à  Belem.  Navires  et  ateliers  sont  la  i 
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>riélé  d'une  compagnie  anglaise,  qui  est  parvenue  jusqu'à  présent  à 
carter  tous  ses  concurrents.  Mais  le  commerce  croissant  du  Haut-Ama- 
one  amènera  peut-être,  dans  un  avenir  prochain,  la  création  de  nou- 
elles  lignes  à  vapeur  que  l'on  projette  d'établir  au-dessus  des  sauts  du 
:rand  fleuve  et  de  ses  affluents  ;  ces  lignes  seraient  reliées  par  des  che- 
Qios  de  fer  aux  navires  qui  font  le  service  sur  le  bas  Amazone.  Déjà 
es  bâtiments  d'une  compagnie  transatlantique  anglaise  remontent  di- 
ectement  jusqu'à  la  ville  de  Manoas  qui,  située  à  250  lieues  marines 
le  Belem,  au  confluent  du  Rio-Negro  et  de  l'Amazone,  compte  environ 
0,000  habitants. 

Sainte-Marie  de  Belem  semble  donc  appelée  à  devenir  l'entrepôt  d'un 
commerce  immense,  —  denrées  coloniales  de  tous  genres,  pierres  et 
nétaux  précieux,  caoutchouc,  bois,  coton,  tabac,  etc.  Aussi  celte  ville 
«l-elle  reliée  aujourd'hui  à  Rio-Janeiro,  à  l'Europe  et  à  l'Amérique  du 
lord  par  des  télégraphes  sous-marins  et  plusieurs  lignes  à  vapeur, 
ans  lesquelles  malheureusement  notre  pavillon  n'est  pas  représenté, 
administration  de  la  Guyane  française  a  voulu  combler  cette  lacune. 
y  aurait  intérêt,  pour  notre  colonie,  à  pouvoir  s'approvisionner  faci- 
ment  au  Para  en  denrées  alimentaires,  telles  que  bestiaux,  poisson 
ché,  farine  de  manioc,  puisque  la  production  de  son  propre  sol  ne 
iffit  pas  à  la  consommation  des  nombreux  travailleurs  employés  sur 
s  placers  et  ailleurs.  Les  provinces  brésiliennes  du  Nord  trouveraient 
jalement  leur  avantage  dans  l'expédition  rapide  et  directe  aux  Antilles 
en  France  de  certains  objets  de  haute  valeur,  comme  l'or,  les  dia- 
ants,  le  caoutchouc,  etc. 

Nous  pensons  donc  que  l'établissement  d'une  ligne  de  navires  à  va- 
îur  entre  le  Para  et  Cayenne  serait  utile  aux  deux  pays  et  rapporterait 
*,s  bénéfices  suffisants  à  la  compagnie  qui  l'entreprendrait,  môme  avec 
le  subvention  relativement  faible.  Mais  si  ce  projet  se  réalise,  la  com- 
ission  sanitaire  de  Cayenne  devra  se  relâcher  quelque  peu  de  la  ri- 
leur  avec  laquelle  sont  appUqués,  dans  ce  port,  les  r(>glements  de  la 
larantaine.  La  fièvre  jaune  et  peut-être  aussi  la  variole  régnent  en  effet 
Tétat  endémique  dans  la  ville  de  Belem,  dont  le  climat  ressemble 
eaucoup  à  celui  de  la  Guyane. 

Ch.  Chabaud-Arnault, 
Lieutenant  de  vaisseau. 
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diamlire  de»  Communes* 

(Séance  du  25  avril  1876*.) 

tii 


M.  Hanbury  Tracy  présente  à  la  Chambre  la  motion  suivante,  ,^^ 
est  appuyée  par  M.  Brassey.  Approuvant  la  décision  prise  par  TAmirac:^^^-^*" 
de  supprimer  la  classe  spéciale  d'officiers  chargés  de  la  navigation, 
Chambre  regrette  de  voir  qu'on  n'apporte  pas  une  énergie  suffisan^^ 
dans  l'application,  et  demande  que  de  grands  encouragements  et  tout 
les  facilités  soient  donnés  aux  officiers  de  marine  pour  qu'ils  puisse; 


rapidement  acquérir  l'expérience  pratique  de  l'hydrographie,  du  pile 
tage  et  de  la  navigation. 

Le  capitaine  de  vaisseau  Price  ,  opposé  à  tout  changement  du  vies^^"   ' 
ordre  de  choses,  demande  au  moins  que  l'Amirauté  agisse  avec  la  plc::^ 
grande  circonspection. 

1  Voj.  la  Revue  de  juin,  p.  653. 
'  Voy.  le  Timeê  du  26  avril. 
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Différents  membres  preiment  encore  la  parole  sur  la  môme  question, 
18  qu'aucune  résolution  soit  définitivement  arrêtée. 

(Séance  du  8  mai*.) 

H .  Brassey  vient  demander  à  la  Chambre  de  décider  qu'une  com- 
$sion  royale  soit  chargée  de  faire  une  enquête  sur  la  politique  suivie 
fait  de  constructions  navales.  On  lui  dira  peut-être  que  la  cour  de 
Dîrauté  constitue  la  plus  compétente  des  commissions ,  mais  il  croit 
*  ses  membres  n'ont  pas  le  temps  de  rechercher  et  résoudre  les  pro- 
mes  se  rattachant  aux  modifications  dans  l'armement,  la  tactique 

les  constructions.  La  controverse  au  sujet  d«  la  continuation  de 
nploi  de  la  cuirasse  sur  les  côtés  a  fait  naître  partout  une  grande 
ûété.  On  a  dit  qu'il  était  moins  dangereux  de  ne  pas  avoir  de  cui- 
se que  d'en  avoir  une  pénétrable;  que  la  cuirasse  plus  ou  moins 
pénétrable,  et  limitée  seulement  aux  parties  vitales  entraînait  tou- 
rs une  dépense  additionnelle  résultant  de  l'augmentation  des  di- 
nsions ,  augmentation  qui  ne  peut  en  outre  que  nuire  à  la  rapidité 
j  évolutions,  si  importante  au  point  de  vue  de  la  lutte  par  l'éperon. 

diffère  beaucoup  d'opinion  en  Angleterre  comme  dans  les  autres 
^s  sur  le  meilleur  type  de  navire  de  guerre.  Le  sujet  a,  selon 
Brassey,  grand  besoin  d'être  étudié,  afin  qu'on  ne  se  laisse  pas  trop 
îr  à  construire  de  trop  grands  navires  qui  pourraient  être  condamnés 
nme  déclassés  avant  môme  qu'ils  ne  fussent  achevés.  Depuis  la  der- 
tre  fois  que  ce  sujet  a  été  traité  par  le  Comité  des  projets  à  l'Amirauté, 
grands  progrès  ont  été  faits  dans  le  perfectionnement  des  torpilles 
snsives.  De  nombreuses  autorités  ont  déclaré  que  le  mode  de  dé- 
ise  le  plus  efficace  contre  les  torpilles  devait  être  cherché  dans 

plus  complet  développement  du  système  de  construction  cellu- 
re.  D'un  autre  côté,  M.  Bamaby  craint  que  Ton  ne  puisse  jamais  cons- 
ire  assez  solidement  les  fonds  d'un  navire  pour  qu'il  puisse  résister 
ï  décharge  d'une  forte  torpille.  11  voudrait  que  chaque  grand  et  coû- 
IX  cuirassé  fut  protégé  contre  l'éperon  et  la  torpille  par  plusieurs 
tits  bâtiments  non  cuirassés;  mais  comment  arriver  à  tenir  réunie 
e  pareille  flottille  et  comment,  escortés  de  ces  éclaireurs,  nos  cuiras- 
1  pourraient-ils  s'en  aller  au  loin? 
Paisant  mention  de  différents  navires  cuirassés  de  moindres  dimen- 

Voy.  le  rifiie«  du  9  mai. 
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sions,  conslruils  en  Angleterre  pour  le  Chili  et  le  Portugal,  M.  Brasse> 
croit  qu'il  serait  avantageux  de  demander  à  Tindustrie  privée  de  pré- 
senter des  plans  à  l'Amirauté,  en  fixant,  comme  maximum  de  prix 
3,750,000  fr.  ou  2,500,000  fr.  Il  est  possible  de  construire  un  excelleni 
navire  pour  ce  prix ,  seulement  il  ne  faut  pas  espérer  qu'il  réunira  ei 
lui  toutes  les  qualités. 

L'orateur  pense  que  quand  on  parle  des  ressources  maritimes  di 
pays ,  il  ne  faut  pas  limiter  ses  observations  à  la  flotte  spécialemen 
construite  pour  le  combat.  La  marine  de  commerce,  en  Angleterre 
compte  aujourd'hui  419  vapeuVs  de  1,200  tonneaux  et  au  delà, 
torpille  leur  donne  pu  moyen  de  défense  contre  les  plus  puissants  na- 
vires de  guerre,  et  beaucoup  d'entre  eux  possèdent  de  grandes  vit( 


et  peuvent  emmagasiner  du  combustible  pour  les  plus  longues  traver- 
sées. On  devrait,  au  moyen  d'un  subside  spécial,  encourager  les  pro- 
priétaires des  steamers  transatlantiques  à  faire  construire  des  bâtiment) 
qui,  au  besoin,  pourraient  être  facilement  transformés  en  croiseurs. 

Revenant  à  son  projet  de  commission  d'enquête,  M.  Brassey  fait  re- 
marquer que  la  nomination  d'une  commission  de  ce  genre  vient  d'étr 
arrêtée  dans  la  Chambre  des  représentants  des  États-Unis;  elle  devra 
présenter  au  Congrès  un  rapport  qui  lui  permettra  de  discuter  et  résou- 
dre les  affaires  de  la  marine  en  connaissance  do  cause.  L'Amirauté  a^     ^- 

du  reste,  tout  intérêt  à  ce  que  le  pays  soit  bien  persuadé  que  les  dé —   " 

penses  qu'il  propose  sont  absolument  nécessaires,  et  que  les  projets  de; —  ^^^' 
bâtiments  à  construire  sont  bien  compris.  Le  Parlement  a  besoin  d'étre^B=^^^^- 
éclairé  sur  cette  grande  question  du  maintien  ou  de  la  suppression  d(^  ==^— 
la  cuirasse,  sur  la  valeur  relative  des  navires  cuirassés;  il  faut  qu'il  sa — 
che  s'il  est  bien  utile  de  construire  de  grands  navires  non  cuirasséâ^^  ^^^ 
comme  Xlnconsiani  ou  le  Raleigh. 

En  conséquence,  l'orateur  demande  à  la  Chambre  de  voter  la  molioiu       -^ 
suivante  : 

La  Chambre ,  tout  en  approuvant  le  programme  des  travaux  pour  la 
flotte  cuirassée,  proposé  pour  Tannée  financière,  est  d'avis  qu'il  y  a 
lieu  d'étudier  avec  soin  la  question  des  constructions  navales  et  de  bien 
établir  les  ressources  que  la  marine  de  commerce  pourrait  présenter 
en  cas  de  guerre  ,•  ce  travail  serait  confié  à  une  commission  royale. 

M.  Uanbury  Tragy,  en  appuyant  la  motion,  se  plaint  des  facilités 
qui  sont  données  aux  représentants  des  nations  étrangères  pour  obtenir 
toutes  informations,  même  sur  les  plus  secrètes  expériences. 


/ 
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M.  GoscHEN  dit  que  si  le  premier  lord  a  une  politique  en  fait  de 
mstructions  navales,  il  est  prêt  à  repousser  la  motion;  mais,  quoique 
[  pouvoir  depuis  trois  ans,  M.  Hunt,  tout  en  ayant  obtenu  chaque 
loée  une  augmentation  de  10  millions  de  francs,  ne  semble  pas  avoir 
le  marche  bien  arrêtée. 

M.  Hunt,  répondant  aux  attaques  qui  ont  été  faites  contre  son  admi- 
stration ,  croit  qu'il  est  impossible  d'avoir  aujourd'hui  une  politique 
en  définie  en  fait  de  constructions  navales,  les  inventions,  les  décou- 
rtes de  chaque  jour  devant  dérouter  tout  calcul.  Qui  pourrait  dire 
lel  sera  le  navire  que  l'on  devra  construire  dans  quatre  ans?  Sa  poli- 
[ue  est  celle-ci  :  tenir  compte  des  inventions  de  chaque  jour  et  rester 
ULJours  en  tête  de  toutes  les  puissances  maritimes.  Comment,  lui  de- 
andera-t-on ,  a-t-il  mis  en  pratique  celte  politique?  L'orateur  passe 
ors  en  revue  les  travaux  accomplis  depuis  son  arrivée  aux  affaires  : 
1  grand  nombre  de  navires  ont  été  réparés  ;  les  cuirassés  réellement 
fectifs  ont  été  portés  de  14  à  20;  quatre  nouveaux  cuirassés  ont  été 
is  en  chantier,  deux  du  type  Shaniion,  destinés  à  la  protection  du 
)iiimerce,  cl  deux  du  type  de  V Inflexible,  navires  d'escadre.  Dans 
Hat  présent  des  choses,  ces  deux  types  de  navires  ont  semblé  à  toutes 
s  autorités  compétentes  les  meilleurs.  S'il  n'a  été  mis  en  chantier 
icuu  nouveau  cuirassé,  c'est  que  la  marine  avait  surtout  besoin  de 
•Diseurs  pour  la  protection  du  commerce.  Si  la  guerre  venait  à  éclater 
3main,  il  n'aurait  aucun  navire  non  cuirassé  disponible  ou  même  prêt 
armer.  Ces  bâtiments  non  cuirassés  dont  il  a  proposé  la  construction, 
iraient  aussi  destinés  à  harceler  l'ennemi  et  à  poui*suivre  ses  croi- 
îurs  ;  ils  pourraient  prendre  part  à  une  bataille  navale  ;  ce  seraient 
afin  des  auxiliaires  de  la  flotte  cuirassée.  Leur  .vitesse  devrait  être 
'au  moins  13  nœuds;  ils  auront  1  mètre  en  dessous  de  la  ligne  de 
ottaison,  un  pont  cuirassé  abritant  les  machines  et  les  chaudières;  ils 
3ront  enfin  munis  d'un  éperon  et  armés  de  torpilles. 

Tout  en  reconnaissant  que  la  marine  peut  trouver  d'utiles  auxiliaires 
ans  les  navii-es  de  commerce,  M.  Hunt  ne  croit  pas  que  l'on  puisse  ja- 
lais  songer  à  en  faire  des  navires  de  guerre  sans  de  notables  modifi- 
ations.  11  est  nécessaire,  tout  d'abord,  d'avoir  de  rapides  croiseurs, et, 
il  le  faut  ensuite,  on  pourra  demander  au  commerce  quelques-uns  de 
es  meilleurs  steamers. 

M.  Brassey,  après  avoir  entendu  les  explications  données  par  le 
remier  lord,  déclare  qu'il  retire  sa  motion. 


436  REVUE   MARITIME   ET   COLONIALE. 

La  Chambre  se  forme  aJors  en  comité  de  subsides. 

Chapitre  IV.  —  Garde-côtes  volontaires  et  réserve  navale  royale  ^ 
5,255,750  fr. 

M.  HuNT  informe  la  Chambre  qu'il  a  l'intention  d'embarquer  cettc= 
année,  sur  l'escadre  du  Canal,  un  certain  nombre  d'hommes  de  laréservi! 
navale  avec  leurs  ofliciers  ;  ils  pourront  ainsi  se  former  à  la  navigation 
d'escadre. 

Après  quelques  rares  observations,  le  crédit  est  voté. 

(Séance  du  15  mai  *.) 

M.  HuNT  répondant,  au  nom  du  Gouvernement,  à  un  amendemcn 
présenté  et  soutenu  par  M.  Rylands,  amendement  exprimant  le 
que  Taccroissement  du  budget  général  ait  entraîné  une  demande 
augmentation  de  l'impôt  sur  le  revenu,  dit  que,  pour  le  budget  spécii 
de  la  marine,  l'augmentation  proposée  est  la  même  que  celle  qui  avail 
déjà  été  demandée  sous  la  précédente  administration.  L'augmentation^ 
qui  est  de   11,592,000  fr.,   porte  principalement  sur  la  2*  sectiom^ 
du  chapitre  X  (Machines  à  vapeur  et  bâtiments  construits  à  IHndus^ 
trie).  Sur  quelques  autres  chapitres  il  y  a  des  réductions;  quant  à  l'aug— 
menlation  sur  le  chapitre  IV,  elle  sera  approuvée  par  tout  le  monde ^ 
car  elle  a  pour  but  l'accroissement  de  la  réserve  navale  royale  qui ,  en 
deux  ans,  aura  été  de  4,200  hommes.  Comme  conséquence,  il  a  fedlu 
légèrement  augmenter  le  chapitre  II,  qui  a  trait  aux  vivres  et  à  l'ha- 
billement. 

Il  y  a  quelques  jours  un  membre  de  la  Chambre  comparant  notre 
marine  aux  marines  étrangères  ne  la  trouvait  pas  assez  puissante;  le 
premier  lord  a  fait  tous  ses  efforts  pour  l'augmenter,  et  il  peut  dire 
que  si  en  1874  on  ne  pouvait  compter  que  sur  14  cuirassés  réellement 
effectifs,  il  y  en  a  aujourd'hui  20  tout  prêts,  et  dans  peu  de  mois  il  y  en 
aura  21.  Quand  son  prédécesseur  à  l'Amirauté  résigna  son  office,  il  y 
avait  6  cuirassés  en  cours  de  construction,  aujourd'hui  il  y  en  a  10, 
représentant  un  chiffre  de  tonnage  en  plus  de  22,731  tonneaux. 

On  faisait  aussi  remarquer  à  la  Chambre  l'autre  jour  qu'il  n*y  avait 
pas  assez  de  navires  non  cuirassés,  et  M.  Hunt  a  été  obligé  de  conti- 
nuer un  système  qu'il  n'approuve  pas,  celui  de  laisser  les  bâtiments 
trop  longtemps  armés  et  faire  de  trop  longues  campagnes.  11  a  du  reste 


'  Voy.  le  Timet  du  16  mai. 


i 
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^à  déclaré  que  si  la  guerre  venail  à  éclater  subilemcnt,  il  ne  lui  res- 
^rait  pas  de  navires  non  cuirassés  prêts  à  prendre  la  mer,  en  sus  de 
eux  déjà  armés.  Cette  situation  ne  nécessite-t-elle  pas  une  demande 
'augmentation  de  crédits?  11  est  donc  urgent  de  faire  un  appel  au 
ays  afin  de  maintenir  sa  suprématie  maritime  dont  il  est  si  Ger. 
Après  avoir  entendu  différents  orateurs,  la  Chambre  repousse  l'amen- 
ement. 

(Séance  du  14  juin'.) 

M.  Ward  Hunt  répondant  à  une  question  posée  par  M.  Rylands  dit 
ne  les  réparations  du  Lord-  Warden  qui  seront  terminées  le  mois  pro- 
hain,  reviendront  à  un  million  de  francs.  Celles  du  Royal-Alfred  ii 
,025,000  fr.,  celles  du  Lord-Clyde  à  650,000  fr.,  et  enfin  celles  de 
Urgent  et  du  Lifl'ey  à  425,000  fr.  chacun.  Le  Royal-Alfred  et  le  Lord- 
\arden  seront  affectés  à  des  services  de  mer;  quant^^au  Lord-Clyde,  il 
era  employé  comme  école  de  canonnage  et  les  deux  autres  bàtimi'nts 
eront  envoyés  comme  dépôts  à  la  Jamaïque  et  à  Coquimbo. 

(Séance  du  20  juin*.) 

M.  P.  ÏAYLOR  propose  à  la  Chambre  de  décréter  l'abolition  de  la 
•einc  corporelle  du  fouet  dans  la  marine.  Il  soutient  sa  motion  eu 
appuyant  sur  des  raisons  humanitaires  et  en  affirmant  que  c'est  lo 
irincipal  moyen  d'arrêter  les  désertions. 

M.  Hanbury  Tracy  fait  ressortir  que  les  punitions  corporelles  ayant 
té  abolies  dans  la  marine  pour  les  offenses  et  délits  ne  nécessitant  pas 
ne  prompte  et  immédiate  répression,  et  n'ayant  été  maintenues  que 
our  les  cas  de  mutineries  ou  ceux  où  la  sûreté  du  navire  à  la  mer 
eut  être  en  jeu,  il  n'y  a  pas  lieu  de  demander  l'abolition  complète  de 
i  peine. 

Le  capitaine  de  vaisseau  Price  voudrait  que  la  situation  fût  la  même 
lour  la  marine  et  pour  l'armée  et  que  pour  les  deux  services  la  peine 
u  fouet  fût  abolie  en  temps  de  paix,  mais  que  l'autorité  conservât 
m  pouvoir  illimité  en  temps  de  guerre. 

M.  Ward  Hunt  établit  d'abord  qu'un  pareil  sujet  ne  peut  pas  être 
iiscuté  seulement  au  point  de  vue  des  sentiments.  Pratiquement,  le 
ouet  a  été  abandonné  à  bord  des  bâtiments  stationnant  sur  les  côtes, 


«  Voir  le  Tiniâê  du  15  Juin. 
'  Voir  le  Tim«9  da  21  juin. 
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mais  à  la  mer  et  dans  les  stations  lointaines  il  n'est  pas  possible  de 
trouver  une  punition,  emprisonnement  ou  autre,  aussi  efficace.  L'Ami- 
rauté n'a  pourtant  jamais  encouragé  son  application,  et  les  huit  cas 
survenus  dans  l'année  courante,  ont  tous  eu  pour  cause  des  coups  por- 
tés contre  des  supérieurs  ;  par  conséquent  la  peine  était  parfaitement 
en  rapport  avec  l'offense. 

Après  avoir  entendu  quelques  autres  orateurs,  la  Chambre  repousse= 
la  motion. 

(Séance  du  26juin*.j 


Le  capitaine  de  vaisseau  Pim  vient  proposer  h  la  Chambre  la  nomi- 
nation d'une  commission  royale  qui  sera  chargée  de  rechercher  si  le 
système  sous  lequel  la  marine  est  présentement  administrée  est  le  plu 
efficace  et  le  plus  économique,  et  d'établir  quelles  seraient  les  modi- 
fications et  améliorations  qu'il  serait  utile  d'y  apporter. 

La  position  des  mécaniciens,  des  chirurgiens  et  d'autres  classes  d'offi- 


ciers a  besoin  d'être  améliorée,  et  l'infanterie  de  marine  souffre  énor- 
mément de  l'arrêt  dans  les  promotions. 

Les  matelots  aussi  se  plaignent  et  le  grand  nombre  des  désertions  esl 
là  pour  montrer  que  le  service  n'est  pas  populaire.  Il  n'y  a  plus  aujour- 
d'hui de  vieux  serviteurs,  on  est  frappé,  quand  on  met  le  pied  sur  un 
navire  de  guerre,  par  l'apparence  de  jeunesse  de  l'équipage.  Nos  cui- 
rassés ne  pourraient  pas  tenir  un  blocus  ;  et  il  voudrait  voir  la  Devas ■ 

talion  faisant  partie  d'une  escadre  bloquant  les  bouches  de  l'Elbe. 

Le  capitaine  Pim  critique  ensuite  la  construction  des  canonnière*s-" 
cuirassées;  il  dit  que  les  navires  du  type  Vanguard  sont  les  plus  mau— 
vais  qui  pouvaient  être  faits.  Selon  sir  G.  Sartorius,  les  cuirassés  sont::^^ 
également  peu  propres  h  la  défense  des  côtes  et  à  la  guerre  lointaine; 
quant  à  les  utiliser  pour  bloquer  un  port  ennemi,  ce  serait  tout  à  fait^ 
impraticable. 

Tous  les  officiers  de  marine  s'accordent  à  rendre  le  système  suivi  par 
l'Amirauté  responsable  du  mauvais  état  de  nos  affaires.  L'honorable 
M.  Seely  a  déjà  montré  combien  dans  certains  cas  l'argent  était  gaspillé. 
Il  a  fait  voir  que  l'Amirauté  avait,  dans  plusieurs  circonstances,  racheté 
le  cuivre  provenant  de  vieux  navires  déclassés  plus  cher  qu'il  n'avait 
été  vendu. 


'  Voir  le  Time*  du  27  Juin. 


LE  BUDGET  DE  LA  MARINE  ANGLAISE.  439 

L'orateur  rappelle  ensuite  la  perte  du  Captain,  celle  de  la  Megœra 
^  celle  du  Vanguard, 

Le  premier  lord  en  arrivant  aux  affaires  a  du  reste  reconnu  que  la 
Ltuation  était  loin  d'être  bonne,  puisqu'il  disait  alors  qu'on  avait  seu- 
^ment  une  flotte  sur  le  papier. 

En  résumé,  la  flotte  est  toujours  dans  une  triste  condition  et  sous  le 
Sipport  du  personnel  et  sous  celui  du  matériel^  et  le  capitaine  Pim 
.amande  la  nomination  d'une  commission  royale  d'enquête. 

M.  HuNT  dit  que  l'honorable  membre  auquel  il  répond  a  fait  une 
liarge  à  fond,  non-seulement  contre  l'Amirauté  actuelle  mais  aussi 
ontre  les  administrations  précédentes.  S'en  tenant  au  présent  il  a  trouvé 
-11  mécontentement  dans  toutes  les  branches  du  service.  Il  a  fait  allu- 
Lon  à  différentes  réclamations.  Cependant  depuis  que  M.  Hunt  est  aux 
flaires,  la  situation  des  officiers  mariniers  a  été  améliorée,  et  il  n'a  pas 
mtendu  parler  de  nouvelle  plainte.  Pour  les  officiers  du  service  actif,  des 
nesures  ont  été  prises  pour  rétablir  un  courant  raisonnable  de  promo- 
fions.  De  môme  une  décision  est  venue  améliorer  la  situation  des  ofiî- 
r  iers  du  corps  de  santé;  en  ce  qui  regarde  les  mécaniciens,  la  commission 
tliargée  de  rechercher  ce  qu'il  y  aurait  à  faire  pour  cette  classe  d'officiers, 
i.  remis  son  travail  à  l'Amirauté,  qui  l'étudié  en  ce  moment.  Il  ne  reviendra 
pas  sur  le  chapitre  des  désertions  qui  a  déjà  été  longuement  discuté,  et 
1  a  répondu  et  établi  que  le  service  n'était  nullement  impopulaire. 

Quant  à  la  marine  cuirassée,  il  y  a  eu  certainement  des  méprises 
ii^ommises ,  par  exemple  quand  on  a  voulu  convertir  en  cuirassés  des 
navires  en  bois,  mais  on  s'est  vite  arrêté  dans  cette  voie.  Si  on  a  pu 
un  instant  douter  des  qualités  nautiques  de  la  Dévastation,  on  peut 
aujourd'hui  la  considérer  comme  un  navire  de  haute  mer;  en  parlant 
adnsi,  le  premier  lord  s'appuie  sur  l'autorité  de  personnes  compétentes 
qui  sont  revenues  de  leur  première  opinion. 

La  meilleure  preuve  de  la  supériorité  de  nos  plans  de  bâtiments,  c'est 
^ue,  aussitôt  qu'ils  sont  connus,  ils  sont  adoptés  par  tout  le  monde. 
Tontes  les  puissances  maritimes  de  l'Europe  se  tournent  vers  l'Amirauté 
anglaise  pour  avoir  des  plans  de  navires.  L'autre  jour  en  visitant  un 
port  allemand,  il  y  a  trouvé  un  navire  absolument  semblable  au  type 
antérieurement  adopté  par  l'Amirauté. 

En  terminant,  le  premier  lord  reconnaît  qu'il  peut  y  avoir  à  faire  et 
pour  le  personnel  et  pour  le  matériel,  mais  il  n'y  a  pas  lieu  de  nom- 
mer une  commission  royale. 
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M.  Reed  prend  la  parole  pour  réfuter  les  assertions  de  M.  le  capi 

taine  Pim  gui  ont  trait  aux  constructions  navales.  Il  croit  qu'il  y  ^^& 
lieu  d'être  satisfait  de  la  Dévastation,  et  si  la  guerre  venait  à  éclater.^- 

ce  bâtiment  serait  un  des  plus  précieux  éléments  de  la  puissance  na 

vale  de  TAnglcterre.  L'honorable  membre  a  commis  d'autres  erreur^=^ 
quand  il  a  parlé  des  canoimières  cuirassées  Viper,  Vixen  et   Water 


witch.  Sans  aucun  doute  le  Vixen  roule  beaucoup  à  la  mer,  mais  ce^== 
navires  n'ont  jamais  été  construits  pour  un  service  de  haute  mer — 
Le  Vixen  ayant  été  envoyé  sur  la  côte  d'Irlande,  son  capitaine  déclar 
que  les  roulis  étaient  tels  qu'on  pouvait  craindre  de  voir  le  bâti- 
ment chavirer,  mais  il  n'y  a  pas,  dans  ce  fait  seul,  matière  à  condam- 
nation pour  les  autres  navires  du  môme  type  et  surtout  pour  la  marinf 
britannique. 

Le  capitaine  Pim  a  avancé  que  les  navires  courts  construits  sur  ses 

plans  (M.  Reed)  nécessitaient  une  force-vapeur  plus  considérable  qrn — ^ 

celle  demandée  par  la  majorité  des  plus  grands  navires,  pour  réalisei. ^ 

la  même  vitesse.  Ceci  est  parfaitement  exact,  mais  il  faut  ajouter  que  It ^^^ 

bellerophon^  par  exemple,  qui  a  besoin  d'une  puissance  mécanique.--^  ^  ^ 
plus  considérable  que  1'  Achilles,  a  coûté  2,650,000  fr.  de  moins  qu^s^  ^^^3 
ce  dernier.  Les  navires  de  la  classe  de  ï Invincible  ont  besoin  de  prendrez?    '^^ 
du  lest,  et  quelle  honte,  s'écrie  le  capitaine  Pim,  pour  un  vapeur,  qu^     '^ 
de  prendre  du  lest  !  mais  il  oublie  que  ces  vapeurs  ont  une  surface  d(^        "^ 
voilure  considérable.  L'amiral  Ryder  commandant  la  division  des  men»- 
de  Chine  écrivait  dernièrement  que,  naviguant  de  conserve  avec  uib 
bâtiment  d'une  autre  grande  puissance  européenne,  il  avait  pu,  dans 
un  coup  de  vent,  apprécier  toute  la  supériorité  de  son  navire,  justemeni 
du  type  incriminé. 

M.  Reed  en  terminant  dit  qu'il  a  été  bien  souvent  étonné  de  la  rapi- 
dité avec  laquelle  les  ofTiciers  de  la  marine  royale  se  mettaient  au 
courant  des  innovations,  de  la  liberté  de  jugement  et  de  la  largeur  de 
vues  avec  lesquelles  ils  en  tiraient  aussitôt  parti. 

Dans  les  époques  de  progrès  et  de  changements,  ce  n'est  pas  toujours 
chez  les  plus  vieux  ofliciers  qu'il  faut  aller  chercher  la  meilleure  ap- 
préciation des  idées  nouvelles. 

M.  Bentinck  est  d'avis  que  l'abolition  des  masters  a  été  une  grave 
erreur,  sur  laquelle  on  reviendra,  il  l'espère,  car  les  jeunes  ofliciers  n*ont 
plus  les  moyens  d'acquérir  toute  l'expérience  nécessaire  pour  bien  ma- 
nœuvrer un  bâtiment,  et  tant  que  nous  ne  posséderons  pas  de  navires 


/ 


LE   BUDGET   DE   LA   MARINE   ANGLAISE.  iil 

de  guerre  pouvant  tenir  la  mer  sous  voiles,  réservant  ainsi  leur  char- 
bon pour  raclion,  nous  n'aurons  pas  une  marine  eflicace. 

L'absence  totale  de  navires  de  réserve  vient  d'être  mise  en  complète 
é^'idence  par  la  démonstration  faite  dans  la  Méditerranée,  à  la  suite 
de  laquelle  le  pays  se  trouve  sans  navires  pour  le  défendre.  L'orateur 
sorait  heureux  que  M.  Ilunt  pût  lui  faire  connaître  la  flotte  prête  à  dé- 
fc?Bdrc  les  côtes.  11  revient  ensuite  sur  les  graves  inconvénients  d'avoir 
d,  la  léte  de  l'Amirauté  un  membre  civil  qui  n'entend  rien  aux  choses 
du  métier. 

M.  HuNT  vient  affirmer  que  la  démonstration  navale  fuite  dans  la 
Méditerranée  n'a  pas  privé  le  pays  de  tout  moyen  de  défendre  ses  côles. 
Il  7  a  pour  le  moment  neuf  cuirassés  armés,  soit  dans  les  ports,  soit  à 
des  dislances  peu  éloignées,  en  oulr^  de  ceux  qui  ont  été  expédiés  daiis 
la.  Méditerranée.  Dans  le  courant  du  mois  deux  autres  cuirassés  seront 
ï>r<5ts,  dont  l'un,  le  Thvnderer,  est  un  des  plus  puissants  cuirassés  à 
Oot,  et  dans  peu  d'autres  navires,  s'il  en  est  besoin ,  pourront  entrer  en 
armement.  Le  premier  lord  ne  croit  pas  nécessaire  d'entrer  dans  le 
*iétail  des  navires  spéciaux  pour  la  défense  des  côtes  et  des  canon- 
nières, il  en  a  assez  dit  pour  convaincre  l'honorable  membre  que  le 
pays  n'est  pas  sans  moyens  de  défense. 

W.  GosciiEN,  tout  en  ne  voulant  pas,  en  raison  des  circonstances, 
poser  des  questions  qui  pourraient  embarrasser  le  Gouvernement,  re- 
grette d'avoir  eu  à  constater  que  toutes  les  forces  disponibles  avaient 
^^é  expédiées  dans  la  Méditerranée,  sans  que  l'on  s'inquiétât  de  celles 
*l*ii  étaient  nécessaires  pour  la  défense  du  pays. 

Dans  les  quatre  ou  cinq  dernières  années,  on  s'était  préoccupé  d'assurer 
^^  défense  des  côtes  indépendamment  des  navires  de  haute  mer,  et  on 
^"^ait  construit  des  canonnières  puissantes  comme  VHecale  et  la  Gorgon, 
*I^i  devaient  toujours  être  disponibles  pour  tout  service  imminent. 

Lord  C.  Beresford  désire,  d'après  sa  propre  expérience,  rassurer  la 

*^hanabre  et  le  pays,  et  il  affirme  que  la  marine  n'est  pas  dans  la  triste 

^''Uuiion  dont  on  a  voulu  faire  le  tableau.  11  a  eu  tout  le  temps  de  se 

^tner  une  opinion  pendant  les  six  mois  qu'a  duré  le  voyage  qu'il 

^^lit  de  faire  dans  l'Inde  ;  il  a  vu  les  deux  tiers  de  la  marine,  com- 

^'"^nant  l'escadre  du  canal,  celle  de  la  Méditerranée,  l'escadre  volante 

'  ia  division  des  Indes  Orientales  ;  il  est  allé  à  bord  de  plusieurs  na- 

^^'^s,  et  il  a  pu  se  convaincre  que  la  situation  était  lout  autre  que  celle 

^^i  a  été  dépeinte. 

IIV.   MAB.  —    AOUT    1876.  29 
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M.  Bbassey  rappelle  que  la  promesse  de  créer  ua  comité  dépvl 
mental  pour  les  constructions  navales  a  été  faite,  mais  que  yasqÊ 
présent  l'exécution  a  été  reculée. 

M.  Egerton,  secrétaire  de  TAmirauté,  lui  répond  qu'on  n'a  pas  du 
ché  à  éloder  la  formation  du  comité,  mais  que  certaine  difficulté  à  : 
constituer  a  été  rencontrée. 

Revenant  sur  la  question  posée  touchant  la  situation  des  mécaniciea 
il  dira  que  l'Amirauté  n'a  pas  encore  pu  s'entendre  avec  le  Trésor;  q~ 
dans  la  dernière  partie  de  la  session  le  temps  a  manqué  à  l'Amiranté. 
il  a  fallu  remettre  à  plus  tard  la  solution  de  diverses  questions. 

Après  avoir  encore  entendu  divers  orateurs,  la  Chambre  repouno 
proposition  du  capitaine  de  vaisseau  Pim. 

La  Chambre  s'étant  formée  en  comité  de  subsides,  met  en  dises 
sion  le  chapitre  V  :  Services  scientifiq^ies ,  pour  lequel  un  crédit 
2,729,850  fr.  est  demandé. 

M.  Rylands  propose  une  réduction  de  50,000  fr.  sur  le  crédit, 
trouve  exagérées  les  dépenses  du  collège  naval  de  Green^ich.  I 
charges  de  l'élablissement  pour  soldes  et  rétributions  s'élèvent 
332,400  fr.  et  il  n'y  a  que  231  élèves. 

M.  GoscHEN  rappelle  que  le  collège  n'a  pas  pour  but  l'instructioiE 
jeunes  midshipmen,  mais  bien  de  compléter  l'instruction  scientifi^ 
des  officiers  de  vaisseau,  des  ingénieurs  des  constructions  navales 
des  mécaniciens. 

M.  Bentfnck  voudrait  être  éclairé  sur  le  mode  d'examen  en  usage 
collège  de  Greeuwich  ;  il  a  entendu  dire  que  des  officiers  avaient  ^ 
renvoyés  pour  n'avoir  pas  répondu  à  des  questions  faites  sur  des  soj^ 
dont  la  connaissance  n'était  pas  exigée  quand  ils  sont  entrés  au  servie 
On  lui  a  assuré  que  huit  jeunes  officiers  avaient  été  renvoyés  en  pe»  ' 
temps  pour  des  motifs  de  ce  genre. 

M.  Hltvt  se  contentera  de  répéter  te  qu'il  a  déjà  dit,  que  tout  oKd 
passant  par  le  collège  de  Greenwich  est  soumis  à  des  examens,  e* 
sera  toujours  dans  l'intérêt  du  service  que  l'on  mettra  de  côté  ceux  fl 
n'auront  consacré  ni  peine  ni  travail  à  leurs  études. 

M.  GoscHEN  croit  nécessaire  de  maintenir  élevé  le  niveao  ^ 
examens. 

Après  quelques  observations  de  différents  membres,  le  crédit  cstT^ 

Chapitre  VI.  —  Arsenaux  de  l'intérieur  et  de  Vextérieur  {salaire 
33,093,750  fr. 
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W.  Rylands  propose  sur  le  crédit  demandé  une  réduction  de 
►  ,250,000  fr.  H  pense  que  Ton  réaliserait  des  économies  si  les  arsenaux 
i^a-ient  administrés  comme  des  établissements  industriels,  au  lieu  d'être 
^>nfiéfr  pour  une  période  de  cinq  ans  à  l'amiral  surintendant  qui,  natu- 
ellement,  ne  possède  pas  les  connaissances  scientifiques  et  techniques 
i^5<3es8aire9.  Dans  le  pays  on  pense  généralement  qu'il  y  aurait  bien  des 
ma^liorations  à  introduire  en  ce  qui  regarde  les  constructions  navales, 
ffttis  le  pins  important  encore  est  de  réaliser  des  économies.  Alors  que 
56,800,000  fr.  sont  affectés  aux  salaires,  la  direction;  la  surveillance, 
at  police  et  les  pensions  demandent  ensemble  9,566,100  fr.  Une 
N>nnne  de  4,750,000  fr.  est  consacrée  aux  pensions  d'ouvriers  en  rc- 
T^fcite,  autrement  dit,  pour  chaque  25  fr.  de  salaires,  5  fr.  sont  payés 
*«^  pensions.  Selon  l'orateur,  le  système  de  donner  des  retraites  aux 
>^:i'^ieT&  est  mauvais  ;  il  est  facile  de  constater  que  dans  nos  arsenaux 
^s  ouvriers  travaillent  négligemment,  faisant  à  peine  la  moitié  du  tra- 
'^^a.îi  tfon  homme  à  ses  pièces.  On  a  dit  que  le  prix  d'un  cuirassé  cons- 
*Viit  dans  les  arsenaux  était  presque  le  double  de  celui  auquel  revenait 
^*^  navire  de  même  type  construit  à  l'industrie,  ce  qui  est  sans  doute 
-  ^^  agéré  ;  mais  M.  Brassey  écrivait  récemment  que  si  nos  constructions 
"-'^^ient  été,  pendant  une  certaine  période  de  temps,  faites  à  l'industrie, 
^^^118  aurions,  pour  la  même  dépense,  dix  cuirassés  de  première  classe 
^^  plus. 

Les  torpilles  joueront  dorénavant  un  grand  rôle  dans  les  combats 
^^Tals,  et  M.  Brassey  suggérait  avec  raison  qu'on  pouvait  tirer  grand 
f^^rti  de  notre  flotte  marchande,  la  torpille  pouvant  être  pour  elle  une 
^^me  excellente.  Cette  raison  devrait  engager  l'Amirauté  à  ne  pas  se 
'^îicer  dans  la  construction  de  navires  de  types  discutables.  En  termi- 
^çint,  M.  Rylands  pfoteste  contre  les  dépenses  énormes  et  toujours  crois- 
santes que  l'on  affecte  à  la  marine. 

M.  Childers,  pour  sa  part,  ne  peut  consentir,  en  raison  surtout  de 
l^'état  actuel  de  l'Europe,  à  appuyer  la  réduction  de  crédit  demandée, 
^ëduction  qui  aurait  pour  conséquence  une  diminution  de  5,000  sur  le 
(Nombre  des  ouvriers  des  arsenaux.  Le  Parlement  ne  doit  pas  songer  à 
lier  les  mains  du  Gouvernement  en  ce  moment,  mais  bien  au  contraire 
l 'appuyer  de  tous  ses  moyens.  Dans  une  autre  session,  la  réduction 
proposée  aurait  peut-être  mérité  une  prise  en  considération. 

M*  EoÉRTON,  secrétaire  de  l'Amirauté,  fait  ressortir  que  le  chapitre  VI 
ot  le  chapitre  X,  section  1,  ont  été  étabUs  en  vue  du  programme  de 
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constructions  arrêté  pour  raniiée,  les  attaquer  c'est  vouloir  modii  m  cjîf 
toute  la  politique  de  l' Amirauté  qui,  en  substance,  a  déjà  été  accep  "«^  *^Hi 
par  la  Chambre. 

On  s'est  plaint  que  les  dépenses  d'administrdtion  étaient  hors         «Je 

proportion  avec  les  salaires,  et  on  les  avait  estimées  autrefois  à  30  p.  ir M  «K 

Celte  proportion  suit  une  marche  décroissante  depuis  quelques  anné» =^  ^; 

en  18G9-1870  elle  n'était  plus  que  de  13.63  p.  100;  pour  i876-lg 
elle  est  seulement  de  9.80  p.  100.  L'administration  civile  des  arsena 
a  été  un  thème  inépuisable,  sur  lequel  il  trouverait  encore  beaucou| 
dire,  mais  M.  Kgerton  en  est  arrivé  à  la  conclusion  qu'il  valait  miei 
tout  bien  pesé,  avoir  un  olHcier  de  marine  h  la  tête  des  arseoai 
Depuis  son  entrée  h  l'Amirauté,  il  s'est  occupé  de  comparer  les  prixi 
navires  construits  dans  les  arsenaux  royaux  avec  les  prix  de  ceux  i^ 
venant  de  l'industrie,  et  quoique  une  conclusion  exacte  soit  difficiles 
formuler,  en  raison  de  la  valeur  et  des  charges  des  établissements^ 
croit  cependant  que   les  constructions  coûtent  un  peu  moins  cl 
dans  les  arsenaux  et,  de  plus,  on  a  toute  cerlilude  de  compter  sur 
bien  meilleur  travail  qu'à  l'industrie. 

Quant  aux  mauvais  résultais  que  M.  Rylands  allribue  aux  retraitei^  i^  *^ 
n'est  pas  de  son  avis  sur  ce  sujet  et  croit  bon  le  système  suivi  pas:*  '^ 
Gouvernement. 

M.  Samuda  s'oppose  aussi  à  la  réduction  demandée,  en  insistant  j^^-^*"^ 
ce  que  les  crédits  demandés  ne  permettent  même  pas  de  réaliser  ^^^"^ 
20,000  tonnes  annuelles  de  constructions  qui  sont  considérées  coak  ^T"^^' 
nécessaires  pour  maintenir  la  marine  sur  un  bon  pied. 

M.  Reed  est  d'avis  que  M.  Rylands  n'a  pas  bien  présenté  sa  deman  «-  -*^'' 
S'il  y  avait  une  réduction  à  faire,  elle  devrait  plutôt  porter  sur  la  Sr^t^^^^' 
tion  2  du  chapitre  X,  ayant  trait  aux  navires  construits  à  l'industrie — 

M.  Rrassey  reconnaît  que  le  travail  dans  les  arsenaux  est  bien  ffc^-  ^*' 
mais  le  système  de  paiement  sur  pièces  est  une  bonne  garantie  d'éc:^  ^^" 
nomie  qu'il  voudrait  voir  adopter. 

M.  Rylands  retire  son  amendement. 

M.  Sullivan  regrette  de  voir  que  sur  33  millions  de  francs  deman^-^  **" 
pour  les  arsenaux,  une  somme  de  20,075  fr.  seulement  soit  affecté ^^     *"* 
l'arsenal  de  Haulbowline,  dont  la  construction,  promise  en  1799,  iT^^^ 
pas  encore  achevée. 

Aprt^  avoir  entendu  les  observations  de  quelques  autres  orateurs,    ^'' 
Chambre  vote  le  crédit. 
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Ihapilre  VI.  —  Magasins  de  subsistances  à  rintérieur  et  à  fexlé- 

ir,  1,910,000  fr. 

.c  chapitre  est  voté  sans  discussion  ainsi  que  les  : 

hapitrc  VII.  —  Établissements  médicaux,  \  ,645,750  fr. 

hapitre  IX.  —  Casernes  des  soldais  de  marine,  501,325  fr. 

hapitrc  X,  section  I .  —  Approvisionnements  généraux,  31,533,100fr. 

ur  la  section  2  du  cliapitre  X  :  MacJiines  à  vapeur  et  constructions 

industrie,  33^840,000  fr.,  quelques  observations  sont  présentées. 

l.  UuNT  répond  que,  quoique  le  crédit  demandé  soit  considérable,  il 

:é  bien  étudié  avant  d'élre  soumis  à  l'acceptation  de  la  Chambre.  Les 

Iments  ne  peuvent  pas  toujours  être  réparés  dans  les  arsenaux  de 

at  ou  par  Tinduslrie  en  Angleterre,  il  faut  alors  être  en  mesure  de 

e  leurs  réparations  dans  les  stations  lointaines. 

LU  sujet  des  plans  de  navires,  il  dira  qu'ils  doivent  être  tenus  secrets 

md  on  les  envoie  dans  les  arsenaux. 

iC  chapitre  est  voté  après  un  court  échange  d'observations.  H  en  est 

même  des  : 

îhapiire  XI.  —  Travaux  hijdrauliques,  ateliers,  14,231,225  fr. 

îhapitre  XII.  —  Approvisionnements  médicaux,  1,905,750  fr. 

Chapitre  XIII.  —  Justice  maritime,  377,850  fr. 

)ur  le  chapitre  XIV  :  Services  divers,  3,388,075  fr.,  M.  Rindury 

kcv  demande  la  suppression  des  10,000  fr.  portés  pour  rétributions 

i  interprètes. 

f.  HuNT  répond  qu'il  est  des  pays  où  l'emploi  d'interprètes  est  d'une 

lolue  nécessilé. 

Lprès  diverses  questions  au  sujet  de  Texpédition  arctique  de  M.  Allen 

mg,  auxquelles  le  premier  lord  répond,  le  chapitre  est  voté  tel  qu'il 

lé  présenté. 

^Dt  votés  sans  discussion  : 

Ihapitre  XV.  —  Demi-soldes,  retraites,  22,21 1 ,800  fr. 

hapitre  XVI,  section   1.   —  Pensions  militaires,   gratifications, 

153,400  fr. 

hapitre  XVI,  section  2.  —  Pensions  civiles,  7,054,400  fr. 

hapitre  XVII.  —  Transports  de  troupes  au  compte  de  la  guerre, 

37,000  fr. 

t,  enfin,  un  crédit  de  3,831,550  fr.  pour  l'hôpital  maritime  et  l'école 

jreenwlch. 

ia  discussion  du  budget  de  la  marine  anglaise  est  ainsi  terminée. 
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Nous  donnons  ci-après  le  tableau  récapitulatif  de  ce  budget. 
Budget  de  1»  Marine  «Biplftifle  po«r  10f  e-iaW. 

<  ihapîtres. 

I.  Solde  des  équipages  et  soldats  de  marine 65 

II.  Vivres  et  habillement tt 

ill.  Amirauté  (bureaux) 4 

IV.  Gardes-côtes,  volontaires  royaux  de  la  côle  et  réserve 

navale  royale :  .   .  j 

V.  Services  scientifiques. t 

VI.  Arsenaux  de  l'intérieur  et  de  l'extérieur  (salaires  d  ou- 
vriers)   33 

VIT.  Magasins  de  subsistances  à  T  intérieur  et  à  l'extérieur 

(personnel) 1 

VIII.  Établissements  médicaux  (.personnel) i 

IX.  Casernes  des  soldats  de  marine  (artillerie  et  infanterie)  . 

il" section  :  Approvisionnements  généraux 31 
2«  section  :  Machines  à  vapeur;  constructions  à  Tindus- 

trjie 33 

XI.  Travaux  hydrauliques  ;  ateliers 14 

XII.  Approvisionnements  médicaux 1 

XIII.  Justice  maritime 

XIV.  Services  divers 3 

Total  des  services  actils 229 

XV.  Demi-soldes,  retraites,  etc 22 

(  Iw  section  :  Pensions  militaires,  gratifications 18 

'    1 2»  section  :  Pensions  civiles,  gratifications 1 

Total  des  services  de  la  marine  ....    277 
XVII.  Transports  de  troupes  au  compte  de  la  guerre i 

Total  général J82 

Analysé  par  A,  Pic-Paris, 
Lieutenant  de  vaisseau. 
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E  T  XJ  JD  E 


SUR 


\  mum  DANS  us  riEiivEs  namibles 


AVANT-PROPOS 

Origine  générale  des  fleuves.  —  Bien  que  chaque  fleuve  soit  sou- 
des lois  qui  luisent  propres,  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  tous 
ni  leur  origine  aux  mêmes  causes.  On  peut  même  dire  que  si 
nés  cours  d*eau  fout  exception  à  la  règle  commune,  ccUe-ci  n'en 
pas  moins  ;  car  ces  cours  d'eau  n'acquérant  quelque  importance 
ec  les  phénomènes  passagers  qui  les  forment,  ne  doivent  point 
T  dans  la  catégorie  des  fleuves. 

it  au  sein  de  chaînes  de  montagnes  plus  ou  moins  importantes 
sux-ci  prennent  naissance.  Si  Ton  considère,  en  effet,  les  fleuves 
fférentes  parties  du  globe  dont  les  cours  sont  connus,  on  se  con- 
n  facilement  de  la  réalité  de  ce  que  nous  avançons.  C'est  au 
i  de  ces  amas  gigantesques  de  roches,  dont  les  sommets  presque 
luellement  entourés  d'épais  nuages  supportent  le  plus  souvent 
Higes  éternelles,  c'est  là  que  les  vapeurs  flottantes  de  l'atmosphère 
snt  déposer  leurs  tributs.  L'eau,  évaporée  à  la  surface  des  mers  et 
he  par  les  vents,  vient  se  condenser  à  leur  contact.  Recueillie  aus- 
ians  mille  canaux,  elle  s'enfonce  dans  la  masse  rocheuse;  elle  en 
it  les  cavités  souterraines  qu'elle  transforme  en  vastes  réservoirs. 
it  ces  réservoirs  qui  alimentent  les  fleuves.  El,  nous  le  répétons, 
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les  cours  d'eau  dont  l'origine  est  manifestement  différente  i 
mais,  ou  que  des  torrents  dont  l'existence  est  due  à  la  fonte 
des  neiges,  ou  que  de  minces  filets  d'eau  dont  le  volume  8*a 
fois  subitement  par  de  longues  pluies  torrentielles. 

Rappelons  aussi  que  quelques  fleuves  sont  formés  par  de  g 
n'ayant  aucune  alimentation  apparente  et  parfois  isolés  de  to 
monliigneux.  Il  est  aujourd'hui  à  peu  près  prouvé  que  tous 
issus  d'une  telle  origine  ne  sont  jamais  que  d'une  imporl 
minime.  Le  plus  souvent  ils  se  perdent  non  loin  du  lac  qui  I 

Dans  le  cours  de  cette  élude,  nous  ne  considérerons  qo 
dont  Torigine  se  rattache  intimement  aux  causes  citées 
Nous  laisserons  de  côté  tout  ce  qui  a  trait  à  celle  origine 
n'examinerons  son  cours  que  lorsque,  dégagé  des  mille  ob« 
entravent  sa  marche  dans  les  commencements,  il  mérite  rée 
porter  son  nom. 

2.  Nature  des  terrains  que  traversent  les  fleuves  dam 
navigable.  —  Pour  l'intelligence  de  ce  qui  va  suivre,  il  est 
de  rappeler  quelques  définitions. 

On  donne  le  nom  d'alluvions  à  tous  ces  immenses  dépôts  i 
ment  placés  à  la  surface  du  globe,  et  qui  doivent  très-prc 
leur  formation  aux  déplacements  des  eaux.  Ces  alluvion 
unes  d'origine  antédiluvienne,  les  autres  d'origine  modernt 
nières,  sur  toute  l'étendue  des  continents,  présentent  à  pei 
près  la  môme  composition  :  des  sables,  des  calcaires  quelqu 
pactes,  la  plupart  du  temps  décomposés,  des  débris  de  roc! 
gées,  des  matières  végétales  enfouies  jadis  et  maintenant  e 
les  eaux  et  que  l'on  nomme  tourbières,  des  dépôts  salins,  1 
mant  en  majeure  partie  ce  que  l'on  est  convenu  d'appeler  le 
ou  terre  végétale.  Ces  dépôls  contemporains  sont  couchés  à 
du  globe,  généralement  au-dessus  des  terrains  dits  tertiaires, 
ceux-ci,  situés  à  d'assez  petites  profondeurs,  que  l'on  trorn 
nés,  les  argiles,  des  sables,  des  calcaires  grossiers  et  queU 
minéraux  moins  abondants.  Telle  est.  en  général,  la  comp 
terres  que  traversent  les  fleuves  dans  la  partie  de  leur  coon 
sommes  convenus  d'étudier  et  que  l'on  nomme  habituellen 
navigable. 

'  Quclq-ies  laci  <]'A«ie  et  <Tlni  d  î  Titica'?a  ou  Auériqu-*,  qui  reçoivent 
coi)»iJ6rable>*,  n'out  pas  môme  d'éconicmcnt  Apparent. 
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3.  Formation  des  bancs.  —  Sous  rimpulsion  coDtiouc  des  eaux,  les 
terres  se  décomposent  en  se  désagrégeant.  Les  argiles,  les  marnes,  tout 
oe  qui  peut  s'y  délayer,  contribuent  à  les  troubler;  les  sables  fins  pro- 
v^€)Dant  de  cette  désagrégation  sont  tenus  en  suspension  tant  que  la 
^'îtesse  du  courant  se  maintient  dans  de  certaines  limites. 

Celte  force  du  courant  dépend  de  deux  causes  principales  :  l*"  l'in- 
c^lioaison  du  lit  ;  2°  le  volume  des  eaux  débitées.  L'inclinaison  moyenne 
du  lit  varie  avec  chaque  ileuve.  Elle  dépend  de  la  hauteur  de  la  source 
aiu-dessus  du  niveau  de  la  mer,  de  sa  dislance  à  Tembouchure,  du 
nombre  plus  ou  moins  fort  de  sauts,  cataractes  ou  rapides  qui  se  ren- 
c^ontrent  dans  son  cours.  D'ordinaire  un  fleuve  est  réputé  à  courant  ra- 
f^icle  lorsque  la  moyenne  de  la  vitesse  de  ses  eaux  est  au-dessus  de 
cieux  milles  à  l'heure  '. 

Il  serait  dilTicile  d'assigner  jusqu'à  quelle  limite  exacte  les  eaux, 

c^ans  leur  force  d'entraînement,  peuvent  soustraire  à  la  pesanteur  les 

Inarticulés  solides  qu'elles  tiennent  en  suspens.  Nous  ne  pensons  pas 

ciue  les  particules  les  moins  pesantes  qui,  naturellement,  se  déposent 

les  dernières,  puissent  former  un  dépôt  persistant  quand  la  vitesse  du 

<;ourant  est  au-dessus  de  un  mille.  Les  eaux  roulent,  en  outre,  au  fond 

de  leur  lit  de  gros  graviers,  et  même  des  cailloux  de  volume  plus  ou 

moins  considérable,  suivant  la  vitesse  de  ces  eaux.  Ces  parties  lourdes 

vont  se  buter  au  premier  obstacle  tenace  qu'elles  rencontrent;  elles 

forment  en  quelque  sorte  les  assises  des  bancs  futurs,  à  moins  qu'un 

courant  plus  fort  les  balayent  de  nouveau. 

Si  nous  étudions  en  effet  la  conformation  des  bancs  situés  au  milieu 
du  Ut,  nous  verrons  qu'elle  repose  sur  les  principes  que  nous  venons 
de  donner.  Soit  (fig.  1)  la  projection  horizontale  d'un  banc  tqmn^ 
j^^  j  dont  la  section  verticale  est  repré-  • 

. - — -,^   ,  sentée  figure  2.  Nous  appellerons 

^^^^-^^         I  ,%;p^-^'    \i  l^^^e  du  banc  la  partie  qui  s'offre  la 

— 1 — *■   première  au  courant,  la  partie  pos- 
/  térieure  s'appellera  la  queue.  Tout 

d'abord  nous  voyons  que  le  banc 
affecte  une  forme  ovoïde  dans  sa  projection  horizontale,  et  une  forme 
triangulaire  dans  sa  section  verticale.  La  tète  mt  n  est  sensiblement  cir- 
culaire, tandis  que  la  queue  va  en  s'allongcant  au  loin  dans  le  sens  du 


*  Au-(te*RU8  de  5  mUleo,  la  navigation,  déjà  fort  pénible,  d.'viont  en  outre  trAs-d  uijf(frea<«e . 
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courant.  Elle  se  relie  au  lit  en  peate  douce  et  finit  en  pointe  légëremecm 

arrondie.  L'inclinaison  de  la  partie  antérieure  au-dessus  de  Thorison  - 

taie  varie  suivant  la  rapidité  du  courant.  Elle  est  d'autant  plus  grani 

que  le  courant  est  plus  fort  et  que  Fif.  t. 

les  matériaux  qui  le  forment  sont        '"^^''''z^^^r^fr^^^i 

plus  grossiers.  La  coupe  représentée 

suivant  la  figure  2,  coupe  faite  sui-      i  i 

vantât,  c'est-à-dire  le  grand  axe  du  banc,  nous  montre liQcliaaisi 

relative  des  parties  antérieures  et  postérieures  dont  nous  veQOOfi  d( 

parler.  Les  différentes  couches  varient  de  la  tête  à  la  queue,  sur 

Tordre  de  leur  densité  *.  Telle  est  la  conformation  générale  des  ban 

situés  dans  les  lits  des  fleuves  ;  la  forme  peut  s'altérer,  il  est  vrai,  mais» 

à  peu  de  chose  près,  elle  so  rapproche  toujours  très-sensiblemient  de 

description  que  nous  venons  d'ea  donner. 

Du  reste,  pour  en  finir  avec  cette  question  si  importante  de  la  cou 
formation  des  bancs,  disons  que  leur  mode  de  formation  est  aisé  à  ex 
pliquer.  Nous  avons  dit  que  les  plus  gros  graviers  et  cailloux  roi 

dans  le  fond  du  lit  s'arrêtaient  lors  de  la  rencontre  d'un  obstacle  se 

rieux.  Cet  obstacle  peut  être  permanent,  un  exhaussement  brusque  duv. 
fond  par  exemple,  ou  bien  simplement  passager.  Chacun  sait  que  de^ 
débris  quelconques  d'arbres,  de  constructions  riveraines,  de  ponts,  etc.  ^ 
suffisent  pour  former  des  bancs  parfois  trés-considérables.  A  l'abii  de^ 
ce  premier  rempart,  les  parties  les  plus  ténues,  trouvant  un  courant- 
moins  fort,  viennent  se  déposer.  Les  eaux  fuient  de  part  et  d'autre  d^ 
l'obstacle,  laissant  un  espace  plus  tranquille  dans  lequel  ces  parties  s^ 
déposent  circulairement.  L'obstacle  va  grandissant,  le  courant  ne  re- 
prend plus  son  état  normal  que  très-loin  déjà;  l'espace  calme  s'agran- 
dit, laissant  déposer  les  parties  légères,  les  vases,  lesquelles,  entraînées 
par  les  molécules  d'eau,  vont  former  la  queue  à  longue  pointe  dont 
nous  avons  parlé.  Tant  que  le  fleuve  reste  dans  les  mêmes  conditions, 
le  banc  ne  tend  qu'à  s'accroître,  mais  de  plus  eu  plus  lentement.  Il  ar- 
rive enfin  un  momen  ^ù  les  eaux,  resserrées  entre  les  deux  rives,  ne 
permettent  plus  au  banc  de  s'étendre  et  de  s'agrandir.  Dès  lors  celui-ci 
a  atteint  sa  plus  grande  extension.  La  moindre  crue  des  eaux,  le  plus 
petit  changement  dans  la  direction  première  du  courant  sont  en  sa  dé- 
faveur. C'est  ainsi  que  Ton  voit  très-souvent  un  banc  disparaître  assez 

'  Dwui  U  coape  les  p&rliea  lea  pi  as  densef  sont  marqaéM  plus  foncétâ. 


i 
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te  ptr  suite  d'une  déviation  des  eaux  due  à  un  obstacle  assez  léger, 
6é  accidentellement  ou  non  sur  l'une  des  doux  rives^ 


NAVIGATION  DANS  LES  PARTIES  DROITES  DU  COURS  D  UN  FLEUVE. 

4.  Conformation  du  lit.  —  Prenons  un  fleuve  à  courant  peu  rapide. 
Sous  Taction  dissolvante  des  eaux,  les  rives  s'émiettent  dans  le  Ut. 
s  molécules  d'eau,  par  suite  de  la  résistance  qu'elles  éprouvent  le 
Qg  des  bords,  s'y  meuvent  avec  moins  de  facilité  qu'au  centre.  Dès 
rs  les  matières  terreuses  tenues  en  suspension  viennent  se  déposer 
long  des  rives  suivant  une  pente  douce.  Le  lit  primitif,  indiqué  danî^ 
figure  3  en  trait  plein,  se  modifie  petit  à  petit  pour  prendre  la  forme 
Fig.  3.  indiquée  en  pointillé  dans  la  figure.  Mai< 

^  ce  nouveau  lit  étant  plus  petit  que  l'ancien, 
'^^^  le  niveau  de  Veau  va  s'élever,  tandis  que 
la  largeur  du  fleuve  augmente.  Gomme 
s  matières  légères,  vu  la  faiblesse  du  courant,  continuent  sans  cesse 
se  déposer,  cette  augmentation  n'a  pas  de  limites  naturelles.  On  est 
ors  conduit  à  élever  les  rives  au  fur  et  à  mesure  de  l'exbaussemenl 
Il  fond  *.  Mais  la  plupart  du  temps,  les  matières  insolubles,  telles  que 
;  sable  fin  tenu  en  suspension,  se  déposent  sur  les  rives  ou  forment 
îs  bancs,  tandis  que  le  fond  des  chenaux  est  vaseux  ou  argileu.K. 
Quand  le  courant  augmente,  l'inclinaison  primitive  des  rives  se  mo 
[fie.  Elles  se  creusent  sous  l'effort  des  eaux  et  leurs  débris  les  plus  lé- 
îrs  sont  emportés  par  le  courant.  Les  parties  lourdes  sont  entraînées 
ar  leur  poids  aux  pieds  des  rives,  dont  elles  retardent  les  dégrada- 
tions (fin.  4).  D'un  autre  côté,  le  lit  se  creuse  de 

Flg.  4.  M  J       I  î 

plus  en  plus;  les  matières  peu  volumineuses 
:<7r/  sont  transportées.  Les  bancs  en  formation,  tant 

que  la  résistance  qu'ils  offrent  au  fleuve  n'est 
is  trop  grande,  se  défont  alors  parfois  presque  subitement.  Toutes 
îs  transformations  du  lit  vont  s' accentuant  jusqu'à  ce  que  la  vitesse 
Il  courant  se  ralentisse.  Alors  les  rives  commencent  à  reprendre  leur 
»nne  primitive,  gardant  pendant  longtemps  des  traces  évidentes  de 
mpétuosité  des  eaux*. 


I  Bxemple  :  le  P(\  dont  lo  nivcAO  est  sapérieur  à  celui  des  niAisons  de  Ferrare. 
^\à%  Païukro  crenaa  oontianollement  aon  Ht. 
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h.  Pratique  de  la  navigation.  —  C'est  dans  la  partie  droite  d' 
llcuve  que  la  navigation  offre  le  plus  de  facilité.  En  règle  général 
les  bâtiments  qui  naviqucnt  dans  les  fleuves  doivent  avoir  sur  V ava^^s^^  \i 
une  ancre  de  bossoir,  et  sur  Varrière  une  ancre  à  jet,  toutes  dea  m  ^'  x 
prêtes  à  mouiller.  D'ordinaire  les  ancres  à  jet  des  petits  bâtiments  i  m  le 
sont  pas  d'une  tenue  suilisanle  dans  les  terrains  vaseux.  On  fera  biei^v  ^^^. 
dans  ce  cas,  d'employer  une  ancre  de  bossoir  comme  ancre  à  jet.  f  ^  3( 
plus,  un  homme  doit  être  toujours  prêt  à  la  sonde.  Un  des  systèmes  le^  ©i 

plus   pratiques  de  sondage  est  d'avoir  une  longue  pLTche  graduée  --=€ 
assez  légère  et  maniée  le  plus  possible  sur  l'avant  du  navire.  L'ex 
mité  plongée  de  cette  perche  indiquera  Irès-suffisamment  la  nature 
fond;  du  reste,  avec  quelque  habitude,  l'homme  de  sonde  reconnall 
au  seul  contact  du  fond  la  nature  de  celui-ci. 

H  est  clair  que  dans  la  partie  droite  d'un  lleuve,  les  bîltiments  d'assi 
fort  tonnage  ont  tout  intérêt  à  se  tenir  au  milieu,  puisque  c'est  là  qi 
.*^e  trouvent  les  plus  grands  fonds.  Les  grosses  barques  et  les  einban 
lions  devront  au  contraire,  quand  cela  se  pourra  faire,  rallier  l'un 
des  rives  toules  les  fois  qu'elles  auront  à  remonter  le  courant.  En  di 
cendant  elles  se  tiendront  au  milieu. 

0.  Danger  à  cvKcr,  —  !)e  ce  que  la  ligne  milieu  du  fleuve  est  cell 
dos  plus  grands  fonds,  il  ne  faudrait  point  conclure,  cependant,  d'un- 
manière  absolue  qu'on  peut  toujours  la  suivre  sans  danger.  Parfois  un- 
des  rives  est  en  partie  formée  par  des  ro- 
ches ou  bien  même  par  des  veines  de  ter- 
rains beaucoup  plus  résistants  que  celui 
avoisinant.  Dans  la  figure  5,1e  trait  pointillé   ^_ 
marque  la  limite  du  terrain  dur,  lequel, 
dans  la  coupe  faite  suivant  AB  {fig.  G),  est 
désigné  par  des  hachures  serrées.  Si  ce 

terrain  surgit  sur  la  rive  même,  alors  celle-ci,  moins  attaquable  qu<^ 
la  partie  voisine,  garde  une  inclinaison  très-peu  considérable.  Mai^ 
très-souvent,  comme  le  dessin  ci-contre  le 
fait  comprendre,  cette  rive  dangereuse  n'offre 
aucune  particularité  saillante  à  la  vue,  car  le 
danger  reste  caché  sous  les  eaux.  Si  donc  on 
suivait  la  ligne  médiane,  on  risquerait  fort 

de  se  buter  contre  cet  obstacle  imprévu.  Dans  ce  cas  c'est  la  rive  d'en 
face  qui  nous  indique  le  danger.  Les  eaux  du  fleuve,  en  effet,  ren- 
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ontrant  cette  nouvelle  résistance,  sont  déviées  de  leur  marche  primitive, 
>mme  l'indique  la  flèche /*  (/*{/•  S)-  Elles  sont  repoussées  sur  l'autre 
Te,  le  ht  s'infléchit  suivant  une  courbe  plus  ou  moins  prononcée,  et 

rive  se  taille  à  pic  (3).  Donc  a  lorsque,  dans  une  partie  droite,  on 
perçoit  Tune  dos  rives  présenter,  bien  accusées,  les  particularités  que 
90S  venons  de  décrire,  il  y  a  tout  heu  de  se  méfier  de  l'autre  rive.  On 
en  écartera  alors  en  décrivant  une  courbe  indiquée  dans  la  figure 
Mr  le  trait  m  n.  Aussitôt  que  la  rive  creuse  a  repris  sa  forme  natu- 
slle  on  revient  au  milieu.  • 

Cette  remarque  étant  générale  pour  toutes  les  difl'érentes  parties  d'un 
ours  d'eau,  nous  ne  la  répéterons  plus.  Nous  supposerons  désormais 
>  lit  homogène. 

7.  Du  mouillage,  ■—  Nous  allons  nous  occuper  maintenant  des  ûiïïv- 
cntes  manœuvres  qui  ont  trait  au  mouillage. 

A  moins  de  circonstances  tout  ii  fait  particulières,  «  un  bâtiment  en 
ivière  doit  toujours  mouiller  par  l'avant  V  »  L'ancre  à  jet  de  derrière  ne 
présente,  en  efl'et,  qu'une  tenue  insuffisante,  et  le  bâtiment,  mouillé  par 
L*arriôre  se  présentant  mal  au  courant,  augmente  l'effort  supporté  par 
le  grelin.  En  un  mot,  «  la  tenue  par  l'arrière  est  toujours  mauvaise.  » 

Deux  cas  se  présentent  : 

1**  Le  navire  arrive  sur  le  lieu  du  mouillage  dans  le  sers  contraire 
au  courant; 

2**  Il  arrive  dans  le  mémo  sens. 

!•'  cas.  —  Il  est  très-simple.  Aussitôt  le  navire  stoppé,  on  attend 
qu'il  ait  commencé  légèrement  à  culer  sur  le  fond,  ce  dont  on  peut 
s'assurer  facilement,  soit  en  mouillant  un  plomb  de  sonde,  soit  plus 
simplement  par  des  relèvements  à  vue  d'œil  pris  sur  les  rives.  Mouiller 
alors  aussitôt,  et  ne  filer  la  chaîne  qu'à  retour.  La  manœuvre  dans  tous 
les  cas  est  identique. 

2*  cas,  —  Si  le  fleuve  est  large,  le  courant  peu  rapide,  on  casse  l'aire 
du  lûliment  le  mieux  possible,  et  quand  la  vitesse  sur  le  fond  e^i  très- 
modérée,  on  mouille  en  ne  filant  que  peu  de  chaîne  d'abord.  On  lient 
bon  au  stoppeur  pendant  l'abaltée  du  bâtiment,  qui  est  toujours  très- 
rapide.  Aussitôt  le  mouvement  terminé  et  l'avant  debout  au  courant,  on 
jette  dehors  le  nombre  de  maillons  convenable. 


*  Ce»  eirconatancea  particulière»  peuvotit  se  produire  pour  une  manœuvre,  par  cxen^plo 
un  changeiarnt  de  direction,  ou  quand  le  temp«i  du  mouillagi*  doit  être  trùs-court. 


^ 
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Avec  on  courant  ra|Hde,  un  bâtiment  de  fort  tonnage,  qui  esmera^K  it 

la  maDCEUTre  précédente ,  risquerait  fort  on  de  casser  la  chaîne,  i 

au  moins  de  Ténerver.  Dans  ce  cas,  si  Ton  peut  trouver  un  endroit  phi 

large,  un  bâtiment  à  hélice  pourra,  en  manœuTrant  sa  machine  conye- 

nablement,  éviter  debout  au  courant.  Mais  il  peut  se  faire,  ou  que  1 

navire  ne  puisse  évoluer  facilement*,  ou  bien  que  le  fleuve  soil 

étroit  pour  ne  pas  permettre  cette  évolution.  Il  est  en  ce  cas  un  moye:: 

que  l'on  peut  tenter,  mais  avec  un  petit  bâtiment,  c'est  de  venir  te 

cher  le  plus  légèrement  possible  par  l'avant  sur  l'une  ou  l'autre 

deux  rives.  Le  navire  évolue  alors  avec  rapidité  autour  de  ce  phrc 

Dès  que  l'on  a  dépassé  la  perpendiculaire  au  courant,  on  fait  quelqn~_ 

tours  en  arrière  afin  de  décoller  l'avant  de  la  rive.  Ceci  obtenu 

ment  (car  le  navire  poussé  avec  force,  peu  échoué  d'ailleurs,  se  dégae^— ...^c 

tout  seul),  au  moyen  de  la  barre  on  revient  debout  au  courairt.  La  tt 

gare  7,  indiquant  les  trois  positions  ^    . 

principales  du  navire  durant  cette        ^ 

manœuvre,  fait  bien  comprendre  ce  — — *    .^/^ 

que  nous  voulons  dire.  _ 

Enfin,  il  peut  se  faire  que  le  lit  soit 

assez  resserré  pour  ne  permetlre  aucune  évolution*.  Vu  ici  l'impoe ^^J* 

bilité  matérielle  de  mouiller  par  l'avant,  on  devra  manœuvrer  en  < 
séquence  pour  mouiller  par  l'arrière  une  ancre  de  bossoir.  Pour  I 
la  tenue,  surtout  si  le  courant  est  rapide,  on  fera  bien  d'élonger  u 
amarre  jusqu'à  terre,  venant  le  plus  de  l'arrière  possible*. 

Jusqu'ici  nous  avons  supposé  le  fleuve  à  courant  constant  comme  < 
rection;  admettons  que  le  courant  change.  Si  le  fleuve  est  asseï  lai  —  -^i^^ 
pour  permettre  au  bâtiment  d'évoluer  en  sécurité,  on  n'a  pas  à»'— ^^^ 
préoccuper.  Avec  un  fond  de  bonne  tenue,  on  ne  tient  que  le  moL  ^^ 
possible  de  chaîne  dehors,  afin  de  circonscrire  le  champ  des  abatte 
Si  pour  une  raison  ou  pour  une  autre  cette  abattée  n'est  pas  possibi 
on  mouille  sur  l'arrière  à  bonne  distance  une  grosse  ancre  à  jet  on  bit 
on  prend  des  points  à  terre.  Autant  que  possible  on  devra  aussi  fix 
le  bâtiment  l'avant  debout  au  courant  propre  du  fleuve. 


*  S'il  est  à  roues,  par  exemple. 

'  Ce  CA8,  plutôt  théorique  que  pratique,  no  pourrait  arriver  qa«  par  suite  d«  Vm 
petit  bâtiment  dans  un  chenal  étroit  et  profond. 

^  S'il  n'y  a  pas  «nr  la  rive  de  points  d'appui  Rolides,  on  y  fera  tnnnpoiter  une  aiioi«  à  . 
ou  même  un  fort  grappin,  que  l'on  enfouira  dans  le  sol. 


/ 
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8.  De  rappareiUage.  —  La  manœuvre  des  appareillages  en  rivière  est 
plus  délicate  que  celle  des  mouillages. 

Supposons  d'abord  le  fleuve  sans  changement  de  courant. 

1  *•  Ou  le  navire  doit  aller  droit  devant  lui,  c'est-à-dire,  debout  au 
courant; 

2**  Ou  le  navire,  devant  aller  dans  le  sens  du  courant,  est  contraint 
d'évoluer  cap  pour  cap. 

!•»  cas.  —  La  manœuvre  à  exécuter  étant  des  plus  simples,  nous  ne 
nous  en  occuperons  donc  pas. 

2*  cas.  —  Elle  se  présente  ici  sous  plusieurs  aspects. 

Si  le  fleuve  est  large,  en  manœuvrant  convenablement  la  macliine, 
en  utilisant  cette  remarque  que  la  vitesse  du  courant  est  plus  forte  au 
milieu  du  fleuve  que  sur  les  bords*,  en  hissant  un  foc  ou  une  brigan- 
tino  suivant  le  vent,  on  parviendra  toujours,  quoiqu' en  dérivant  beau- 
coup, à  changer  la  direction  dugiavire.  Si  la  largeur  du  fleuve  ne  per- 
ï^et  pas  d'évoluer  facilement,  ce  qu'il  y  a- de  mieux  à  faire  est  de 
ï^ioviîUer  une  ancre  ù  jet  par  l'arrièfe.  On  virera  ensuite  l'ancre  de 
^*5i.^vant  et  le  navire  abattra.  On  peut  même  au  préalable,  en  mettant  la 
*^^rre  du  bord  convenable,  lancer  le  bâtiment  de  côté,  de  manière  à 
**^ouiller  l'ancre  à  jet  à  la  plus  grande  distance  possible  de  la  rive,  du 
^^tfè  de  laquelle  on  v€ut  abattre.  —  Enfin,  il  peut  se  faire  que  le  Ut 
^oit  JQstc  assez  large  pour  permettre  l'abattée  du  navire.  Si  celui-ci  est 
^^  faible  tonnage  et  construit  spécialement  pour  la  navigation  fluviale, 
^"^^c  beaucoup  de  précautions  on  pourra  se  permettre  d'échouer  Tar- 
„.    „  rière.  L'évolution  se  fait  alors  aisément.  Avec 

Pig.  8. 

"*^^-- -  un  bâtiment  de  fort  tonnage,  on  pourra  essayer 


^    -,  -.^  la  manœuvre  suivante  :  Soit  (fig.  8)  le  bàti- 

^ ment  au  mouillage.  On  choisit  d'abord  sur 

^  l'une  des  rives,  celle  du  côté  de  laquelle  on 

*^  xeut  pas  abattre,  un  point  fixe  à  terre,  A,  à  peu  près  par  le  travers. 
^  grelin  venant  de  l'A  du  bâtiment  y  est  fixé  sohdement  et  raidi  aus- 
sitôt, de  manière  à  rapprocher  l'arrière  le  plus 
près  possible  de  terre  (fig.  9).  Ceci  fait,  on 
choisit  sur  l'autre  rive  un  deuxième  point, 
B  {fig.  10),  à  peu  près  dans  la  direction  du 
navire.  Un  deuxième  grelin,  suspendu  à  l'avant 

Oc!  n'a  pai  liea  à%an  certains  cas,  comio»  noua  le  verrons  pw  U  ittiui. 


Flg.  9. 
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par  un  bout  de  ligne  en  suspensoir,  est  élongé  jusqu'en  B,  en  ay;  ^-^'anl 
soin  de  le  faire  passer  du  bord  opposé  à  celui  sur  lequel  on  v  — reul 
abattre'.  Ces  préparatifs  terminés,  on  vire  pig.  lo. 

Tancre  au  cabestan;  le  navire  abat  forcément 

du  côté  du  point  B  et  lorsqu'on  ne  craint  plus  ^_ 

que  le  grelin  (B)  vienne  s'engager  dans  les  pattes    <  ■' ^ 

de  Tancre,  on  largue  le  suspensoir.  Dés  que  le  ^ 

cap  du  navire  a  franchi  la  perpendiculaire  au  courant  d'environ  ^^iie 
trentaine  de  degrés,  on  file  en  douceur  le  grelin  (A)  de  manière  àam^:-  ner 
naturellement  l'arrière  se  placer  au  milieu  du  p,    j, 

fleuve  [fxQ.  II).  La  manœuvre  est  alors  terminée :b    _^ 

Lorsque  dans  un  fleuve  le  courant  change  en 
direction,  il  est  à  tous  égards  préférable  pour  un 
gros  bâtiment,  et,  si  on  en  a  le  loisir  bien  entendu,  ^ 

d*a1lendre  que  la  marée  vous  melle  wi  bonne  direction. 

9.  Changer  de  direction.  —  La  manœuvre  en  est  toujours  Irès-sinm  £>^i* 
et  se  déduit  naturellement  de  ce  que  nous  venons  de  dire  plus  haut  - 

10.  Reconnaissance  des  bancs.  —  Dans  les  parties  droites  d'un  fle  mj  ^*e 
c'est  principalement  au  milieu  du  lit  que  les  bancs  se  forment.  Cep€-f  «^ 
pendant  l'éboulement  partiel  de  l'une  des  rives  peut  occasionner     «« 
banc  à  toucher  cette  rive;  mais  sa  durée,  en  ce  cas,  est  ordinairein.e:}< 
très-courte. 

Les  bancs  peuvent,  soit  s'élever  au-dessus  de  la  surface  des  eaxix. 
soit  ne  point  découvrir.  Quand  la.  marée  se  fait  bien  sentir  dans  1^"' 
lieux  où  l'on  se  trouve,  on  voit,  aux  basses  eaux,  surgir  beaucoup  J** 
bancs  ignorés.  On  conçoit  que  c*est  alors  que  la  navigation  est  le  plu-^ 
commode,  puisque  les  écueils  les  plus  dangereux  se  découvrent  ^  ^^ 
vue.  Cependant  on  peut,  même  à  marée  haute,  apercevoir  assez  facrilc- 
ment  l'emplacement  des  bancs  sous-marins,  ^^ 

pourvu  que  leur  immersion  ne  soit  pas  trop 

grande.  Ce  sont  les  eaux  mêmes  du  fleuve  qui,       .■■<>'^'     ^^ 

par  leur  déviation,  nous  fournissent  des  indices    (  ^^'  \'S^  -,    ^        ' 

certains  de  leur  présence.  _  >>  •  >     


Soit  un  banc  découvert,  A  (fig.  12)V  Les 
filets  liquides  qui  arrivent  suivant  la  flèche  F,  viennent  se  buter  ^"^ 


*  A  tribord  sur  U  figure. 

'  Les  bâcIiuro<«  imliqncnt  l:i  partie  faon  de  l'eiu. 


i 
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le  arrondie  du  banc  et  en  dévient  de  part  et  d'autre.  Les  molécules 
1,  entraînées  latéralement,  en  suivent  les  formes  et  se  rejoignent  à 
leue  par  suite  de  la  forme  très-allongée  de  celle-ci.  Une  partie  des 
à  l'abri  du  sommet  reste  dans  un  calme  apparent,  ce  qui  s'aper- 
aisément  à  l'aspect  huileux  que  présente  le  fleuve  en  cet  endroit  V 
le  banc  est  sous-marin,  les  filets  liquides  inférieurs,  outre  la  dévia- 
latérale  dont  nous  venons  de  parler,  subissent  une  deuxième  dé- 
Fig.  13.  viation  de  bas  en  haut ,  comme  l'indique  lu 

^^^^^  "•'""^^f'-'^r*^  flèche  /"dans  la  figure  13.  Cette  déviation  a 
^^^^^j^^ ■  - '-  -■.  -^.-^ -  T^  comme  conséquence  d'occasionner  un  re- 
"  '*'  mous  à  la  surface,  un  peu  sur  l'arrière  de 
la  tôte  du  banc.  Mais  la  masse  des  eaux  qui 
arrivent  au-dessus  des  filets  liquides  déviés, 
mt  la  flèche  /*,,  vient  se  buter  contre  ceux-ci.  L'écoulement  des 
.  étant  plus  facile,  par  suite,  sur  les  côtés,  a  lieu  comme  dans  le 
îu  banc  découvert.  11  s'ensuit  qu'à  la  surface  des  eaux  un  clapotis 
l)lit,  suivant  la  projection  réduite  du  banc  sous-marin  sur  cette  sur- 
et qu'un  espace  d'eau  relativement  plus  calme  (espace  plus  ou  moins 
ongé  suivant  la  grandeur  du  banc)  se  trouve  postérieurement  à  la 
Pj    j^  ligne  des  remous  *.  On  conçoit  bien  que  plus 

_^ le  sommet  du  banc  est  situé  au-dessous  du 

.^-  vv  niveau  des  eaux,  moins  les  indices  de  sa 

•       ^/*;      -• présence  offrent  de  certitude. 

"^  Dans  la  figure  14  nous  avons  représenté 

en  pointillé  la  projection  à  la  surface  du 

c  sous-marin.  La  ligne  tremblée  ABC  représente  la  ligne  arquée  des 

ous  et  les  hachures  horizontales  l'espace  des  eaux  calmes  où  le 

rant  est  moins  fort. 

1.  Èmter  un  banc,  —  «  Lorsqu'en  naviguant  dans  un  fleuve  on 
rçoit  devant  soi  un  remous  suivi  d'eaux  calmes,  on  doit  donc  se 
îer  »  et  venir  d'un  bord  ou  de  l'autre.  Le  choix  du  côté  à  prendre 
t  pas  toujours  indifférent  comme  on  va  le  voir, 
i  le  banc  était  situé  au  milieu  du  fleuve  et  si  les  deux  rives  présen- 
nt  le  même  aspect,  il  y  aurait  beaucoup  de  probabilité  pour  que  les 


Toas  l'avons  représenté  nur  la  figure  par  des  hachures  horizontales. 
je  ealxne  dont  nous  Tenons  dv?  parler  est  occasionné  par  la  diminniion  de  la  vitesse  du 
ont  fous  l'influence  de  la  reacoutre  des  filets  d'uau  d6vié.s,  aluâi  que  par  la  difiiculté 
nt  les  molécules  d'eau  à  se  mouToir  le  long  du  banc. 

lEY.   MAtt.    —   AODT    I87G.  30 
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deux  chenaux  latéraux  fussent  également  profonds,  et  dans  ce  cas 

serait  aussi  indifférent  de  venir  d'un  bord  que  de  l'autre  {fig.  15).  Ifc.^ 

le  plus  souvent  il  arrive  que  Tune  des  passes  p,^  ^^ 

s'approfondit  aux  dépens  de  l'autre  qui  devient 

alors  impraticable.  La  masse  des  eaux,  se  trou-    '^^^^0M 

vaut  plus  resserrée,  agit  comme  nous  l'avons 

dit  plus  haut  (3).  La  passe  praticable  se  creuse,  la  rive  se  taille  à  pi( 

la  partie  du  banc  qui  lui  fait  face  devient  plus  accore.  Le  profil  mi 

dans  la  figure  15  se  déforme  et  devient  celui  ^    ,^ 

°  Rg.  16. 

de  la  figure  16.  On  reconnaît  donc  facilement 
de  quel  côté  on  doit  venir. 

12.  Éclwuages.  —  Malheureusement  ces 
signes  extérieurs  peuvent  être  peu  accusés 
et  un  défaut  de  pratique  ou  de  vigilance  suffît  pour  lancer  le  bâtic:K}fioi 
sur  un  banc.  Nous  allons  examiner  les  manœuvres  à  faire  pouri^ 
déséchouage. 

Deux  cas  se  présentent  : 

1°  L'échouage  a  lieu  dans  le  sens  contraire  au  courant; 

2°  L'échouage  a  lieu  dans  le  sens  du  courant. 

l"  cas,  —  Les  facilités  du  déséchouage  sont  bien  plus  grandes  dans 
le  premier  cas  que  dans  le  second.  Le  bâtiment  ayant  l'avant  fixé  snr 
le  banc  reste  dans  cette  position  sans  être  sollicité  par  le  courant  ni 
d'un  bord  ni  de  l'autre.  L'effet  de  la  résistance  de  l'eau  sur  son  avant 
est  de  le  déséchouer.  De  plus,  et  ceci  est  un  fait  bien  constaté,  les  eaux 
du  fleuve,  déviées  de  part  et  d'autre  du  flanc  du  navire,  se  creusent 
d'elles-mêmes  un  nouveau  lit.  Elles  déblaient  les  alentours  du  bâtiment 
et  il  n'est  pas  rare  de  voir ,  au  bout  de  peu  de  temps  et  sans  efforts, 
celui-ci  se  trouver  tout  naturellement  à  flot.  11  est  donc  fort  probable 
que,  si  la  vitesse  lors  de  l'échouage  n'est  pas  trop  grande,  quelques 
tours  en  arrière  suflîront.  On  pourra  aider  la  machine  en  établissant, si 
le  vent  le  permet,  quehiues  voiles  carrées ,  les  basses  principalement 
On  mettra  aussi  la  barre  tantôt  d'un  bord,  tantôt  de  l'autre.  Si  tout  ceci 
ne  suttlt  pas,  il  faut  alors  élonger  une  ancre  à  jet.  On  ne  se  décidera  à 
alléger  le  navire  en  vidant  les  chaudières  qu'à  la  dernière  extrémité. 

2*  cas.  —  Si  l'échouage  a  lieu  dans  le  sens  du  courant,  lamanceuvre 
précédente  se  complique  par  l'effet  de  la  résistance  des  eaux  sur  ï*^' 
rière.  Ce  qu'il  y  a  à  faire  en  premier  lieu  est  de  stopper  et  de  ^^' 
verser  la  machine.  Si  du  premier  coup  cela  ne  suffit  pas,  mouiller  s^^ 
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iter  une  ancre  de  r avant,  en  ne  filant  juste  que  la  quantité  de  chaîne 
:es8aire.  La  raison  de  cela  est  que,  presque  aussitôt  échoué,  le  navire, 
i88é  par  le  courant,  va  venir  assez  rapidement  se  placer  en  travers, 
l'avant  n'était  pas  tenu,  la  puissance  du  courant  le  ferait  monter  de 
s  en  plus  sur  le  banc.  En  même  temps  on  embarque  le  plus  vite 
^le  dans  une  embarcation  une  ancre  à  jet  et  le  grelin,  conseillant 
n*en  rien  garder  à  bord.  L'embarcation  ira  de  suite  mouiller  au  lieu 
ipjé  et  reviendra  rapidement  donner  l'extrémité  du  grelin*.  On  le 
lit  le  plus  possible  à  bord  de  manière  à  ramener  l'arrière  dans  le 
s  du  courant.  Bosser  alors  et  déraper  aussitôt  devant.  Ceci  fait  et 
cre  mise  à  poste  provisoirement,  revenir  à  l'ancre  à  jet,  y  mettre 
t  le  monde,  forcer  le  plus  possible  et  faire  en  même  temps  machine 
irrière  à  toute  vitesse.  Si  tout  s'est  passé  avec  rapidité,  il  est  fort 
l>able  que  le  navire  se  dégagera  vite.  En  cas  d'insuccès,  avant  de 
nnmencer,  on  attendra  quelque  temps,  soit  que  la  marée  se  fasse  " 
ir,  soit  que  les  eaux  aient  un  peu  déblayé  les  environs  du  bateau.  Si, 
lépit  de  tous  les  efforts,  le  navire  ne  cède  point,  il  faudra  l'alléger, 
échouage  sur  une  des  rives  donnerait  lieu  aux  mêmes  manœuvres, 
iqoe  d'ordinaire  présentant  moins  de  gravité  que  le  précédent. 
^.  Franchir  un  banc,  —  Parfois  le  lit  du  fleuve  présente  sur  un 
t  parcours  un  fond  un  peu  insuflTisant  pour  la  libre  navigation.  Il 
argent  quelquefois  de  franchir  cet  obstacle.  Cette  opération  ne  peut 
enter  qu'avec  un  petit  bâtiment.  Il  faut,  en  outre,  que  les  fonds 
înt  ou  de  vase  molle  on  au  moins  d'argile  tendre.  On  conçoit  bien 
i  la  facilité  d'exécution  est  plus  grande  quand  la  direction  suivie  est 
le  du  courant  et  cela  d'autant  mieux  que  celui-ci  est  plus  fort. 
Supposons  donc,  pour  fixer  les  idées,  un  bâtiment  calant  2  mètres, 
lût  dans  le  sens  du  courant  et  ayant  à  franchir  un  banc  de  vase 
lie  ne  donnant  que  1°,95  comme  hauteur  d'eau  maximum.  La  pre- 
re  chose  à  faire  est  de  lancer  à  toute  vitesse  le  bâtiment.  Celui-ci, 
De  à  son  inertie  et  à  la  puissance  du  courant  qu'il  a  pour  lui,  s'en- 
te tout  d'abord  profondément  dans  la  vase  :  dès  que  la  vitesse 
ivant  est  complètement  nulle,  stopper,  la  machine.  Le  navire,  bien 
par  son  avant,  ne  vient  ni  d'un  bord  ni  de  l'aulre  et  les  eaux  vont 
imencer  à  déblayer  les  alentours  de  la  carène.  Quelques  instants 
&8  on  remet  en  avant  à  grande  vitesse.  On  recommence  ainsi  jus- 

i  noaa  nons  étendons  plus  que  de  coutnme  sur  ce  i>ujet,  c'e.i  qu'il  et>t  un  des  plus  im* 
inte  d«  cette  étude. 
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qu'à  ce  que  l'on  ait  franchi  Tobstacle.  Si  le  navire  ne  bouge  plus,  on 
envoie  de  suite  mouiller  une  grosse  ancre  le  plus  loin  possible  eos 
l'avant,  ou,  mieux  encore,  on  prendra  un  point -fixe  à  terre.  Sous  les 
efforts  de  la  machine  et  du  cabestan,  le  navire  se  déhalera  un  peu.  O^ 
continuera  ainsi  jusqu'à  ce  qu'il  soit  dégagé.  Si  ces  efforts  n'aboul  i  * 
saient  pas,  on  allégerait  alors  le  navire.  En  ce  cas  ce  ncseraseulem^^ 
qu'à  la  dernière  extrémité  que  l'on  fera  le  vide  des  chaudières,  chaci-:^^ 
comprenant  bien  la  réelle  utilité  de  la  machine  en  pareille  position. 

Si  Ton  avait  à  remonter  le  courant,  on  agirait  absolument  de    -^* 
même  façon,  en  accentuant  mieux,  pour  ainsi  dire,  la  manœuvre. 

Kn  terminant  cette  question,  nous  ferons  remarquer  que  Ton  ne  do^^^^ 
tenter  une  telle  opération  que  lorsqu'on  est  sûr  de  la  réussite.  A  c^^^ 
effet,  ou  s'assurera  bien  que  la  différence  du  tirant  d'eau  du  bàtifflcr    ^^ 
et  de  la  hauteur  du  fleuve  ne  dépasse  pas  quelques  centimètres.  A       -^ 
préalable,  on  aura  eu  grand  soin  de  bien  faire  sonder  le  passage  àtra-^-""^ 
verser  afin  de  choisir  le  chenal  le  plus  profond,  le  plus  court  et  d^  -*"* 
s'assurer  qu'il  ne  s'y  rencontre  pas  des  roches  ni  des  parties  dures -^^* 
Enfin,  il  est  bon  d'avoir  sous  la  main  quelque  grosse  embarcation  d^^  -^ 
rivière  dont  la  présence  peut  devenir  nécessaire,  les  canots  du  borc:^  ^ 
devant  être  employés  à  la  manœuvre. 

14.  Note  sur  le  mouillage  en  affour chant  dans  les  fleuves  étroits  et  àf^=^^ 
changement  de  courants,  —  Ce  mode  de  mouillage,  bien  que  semblante  -^ 
présenter  tout  d'abord  un  avantage  considérable,  est  au  fond  peu  em —  ^ 
ployé.  Si  le  temps  à  passer  au  mouillage  est  de  peu  de  durée,  le  mieux  -3^ 
est  d'agir  comme  nous  l'avons  dit  plus  haut  (7).  Si  Ton  doit  stationner  ^"^  ' 
longtemps  dans  le  même  lieu,  il  est  alors  indispensable,  lorsqu'on  veut  ^  -^ 
affourcher,  de  se  servir  du  maillon  d'affourche.  On  pourra  jouir  ainsi  ^  ^ 
des  avantages  de  ce  mode  de  mouillage  sans  en  avoir  les  inconvénients.  —  ^ 
Dans  le  cas  contraire,  il  arrivera  infailliblement  que  les  deux  chaînes  ^^ 
des  ancres  feront  tant  de  tours  l'une  sur  l'autre,  qu'il  faudra  un  travail  ^-^ 
fort  pénible  et  très-long  toutes  les  fois  qu'il  s'agira  d'appareiller.  Gepen-  - — 
dant,  dans  le  cas  où  nous  nous  plaçons,  l'usage  du  maillon  d'affourche  "==* 
permet  un  mouillage  plus  commode  que  tout  autre. 

II.  —  NAVIGATION  DANS  LES  COUDES  ET  LES  COURBES.  —  DÉFILÉS. 

15.  Des  coudes  et  des  courbes.  —  Dans  le  chapitre  1  nous  nous -^=^ 
sommes  occupé  uniquement  de  la  navigation  dans  les  parties  droites. 
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Flg.  17. 


Xous  allons  examiner  maintenant  la  navigation  dans  les'parties  coudées 
et  les  parties  courbes.  Nous  ne  répéterons  pas,  bien  entendu,  les  ma- 
nœuvres qui  seraient  identiques  à  celles  déjà  décrites,  nous  contentant 
dans  ce  cas  de  renvoyer  au  chapitre  I. 

Dans  un  fleuve  on  désigne  généralement  sous  le  nom  de  coude  une 
déviation  plus  ou  moins  brusque  du  coups. 

Ouand  cette  déviation  est  amenée  sans  transition  bien  sensible,  on  la 
nomme  courbe. 

Ï6.  Des  coudes,  —  Nous  allons  examiner  en  premier  lieu  les  coudes. 

^oor  faciliter  leur  étude,  nous  les  distinguerons  en  trois  sortes  :  les 

<*oodes  obtus,  les  coudes  rectangulaires,  les  coudes  aigus,  suivant  Tangle 

<fDe  font  entre  elles  les  deux  branches  ou  portions  angulaires  du 

coude  ». 

ÏT".  déformation  du  lit  dans  les  coudes  obtus,  —  La  théorie  de  tout 
i-'cqui  suit  repose  sur  cette  hypothèse  que  le  courant  est  constant  en 
direction.  S'il  ne  l'était  pas,  on  pourrait,  sauf  modifications  faciles  à 
trouver,  appliquer  également  aux  deux  portions 
angulaires  du  cours,  ce  que  nous  disons  ici  pour 
chacune  d'elles  en  particulier. 

Ceci  posé,  soit  ABC  (fig.  17)  un  coude  oblus. 
Nous  avons  désigné  en  pointillé  sur  la  figure  les 
parties  sous-marines  de  la  rive  qui  donnent  une 
profondeur  insuffisante  pour  la  navigation.  Cette 
profondeur  insuffisante  est  toute  de  convention. 
Le  but  de  ce  tracé  est  de  montrer  les  altérations 
"1  que  subissent  les  petits  fonds  près  de  chacune 
des  deux  rives.  Les  eaux  du  fleuve  qui  arrivent 
dans  la  direction  rectiligne  de  la  flèche/* ne  tour- 
nent point  brusquement  au  point  d'inflexion  B 
du  coude  pour  suivre  la  nouvelle  direction  BC. 
•^o  vertu  de  la  vitesse  acquise,  elles  suivent  la  direction  première  de  /*, 
^î^pprochant  ainsi  de  la  rive  concave  A'B'C,  laquelle  supporte  ainsi 
^"  grande  partie  l'effort  de  la  masse  des  eaux.  Dès  lors  le  lit  va  s'ac- 
^^oître  aux  dépens  de  la  rive  concave.  Celle-ci  se  creuse  partout  où 
^ti  conserve  encore  de  sa  vitesse  première.  Or,  il  est  bien  clair  que 


to„l^*  coQdef  obtvf  le  rencontrent  araei  fréquemment  ;  lef  coudef  rectangnlAirea  et  snr- 
'«■  conden  argnê  sont  beanconp  plus  rares. 
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plus  le  coude  est  obtus,  moins  cette  vitesse  se  perd  facilemeut,  plus 
longtemps  par  suite  la  ligne  des  plus  grands  Tonds  se  trouve  rapprochée 
de  la  rive  concave.  Cette  ligne  des  plus  grands  fonds  est  représeat^ 
sur  la  figure  par  la  ligne  mn\  elle  se  confond  sensiblement  avec  la 
ligne  de  vitesse  maximum  des  eaux.  Quant  à  la  rive  droite,  elle  s'étaile 
en  quelque  sorte.  Les  eaux  qui  la  longent  ayant  peu  de  vitesse,  laissent 
déposer  des  vases.  La  ligne  des  petits  fonds  affecte  le  tracé  de  la  figux^e. 
Plus  loin,  les  deux  rives  reprennent  l'aspect  antérieur  au  coude. 

Si  nous  imaginons  une  section  faite  dans  le  lit  suivant  la  ligne  ^CY 
(fig,  17),  c'est-à-dire  dans  le  sens  de  la  grande  largeur,  on  se  rendis ra 
aisément  compte  de  sa  déformation.  La  courbe 
régulière  que  formait  d'abord  le  cuvette  s'est 
modifiée  suivant  la  ligne  coudée  abc,  (fig.  18). 
La  rive  convexe  se  relie  au  plus  grand  fond 
par  une  pente  douce  tandis  que  la  rive  concave 
se  redresse  sous  une  inclinaison  assez  brusque. 

18.  Franchir  un  coude  obtus.  —  Quel  que  soit  le  sens  de  la  marcr^  iie 
du  bâtiment,  on  devra  toujours  se  rapprocher  de  la  rive  creuse  «      en 
dessous  du  coude  ».  Ceci  découle  de  ce  que  nous  venons  de  dire.  Mais 
ici  ce  qui  est  aisé  en  théorie,  le  devient  moins  dans  la  pratique.  L*  sc- 
lion  des  eaux  soit  sur  l'avant,  soit  sur  l'arriére  du  navire  se  modifie 
suivant  la  position  de  celui-ci  dans  le  fleuve,  en  sorte  que  le  gouv^-f' 
nail  n'est  plus  seul  à  faire  évoluer.  Soit  un  navire  N  {fig.  17),  navi- 
guant dans  le  sens  du  courant.  Comme  N  ne  peut  tourner  brusquenaenl, 
à  mesure  qu'il  se  rapproche  de  la  rive  concave,  il  met  de  la  barre  à 
bâbord,  afin  de  venir  la  longer.  L'arrière  va  alors  se  trouvi»r  rejeté  au 
côté  de  cette  rive  et  l'avant  du  côté  de  la  rive  connexe.  Mais  comme  le 
courant  est  plus  fort  du  côté  de  celle-là  que  du  côté  de  celle-ci,   ^^ 
navire,  ainsi  favorisé,  va  donc  évoluer  presque  malgré  lui*.  D'oCi  T^" 
voit  que  :  un  petit  angle  de  barre  est  seulement  nécessaire  pour    ^^ 
faire  évoluer  rapidement.  H  n'en  est  pas  de  môme  lorsqu'il  s'agit  d® 
remonter  le  courant,  car  alors,  l'avant  soumis  à  la  force  de  celui-^^» 
est  entraîné  en  sens  contraire  du  mouvement  qu'on  veut  lui  imprime?^* 
L'action  du  courant  vient  s'opposer  à  celle  du  gouvernail  en  sorte  q*^^ 


»  Ce  fait,  trèB-cnrioux  en  apparence  mais  rI  ilniple  au  fonU,  se  voit  à  chaque  mome  ^^ 
dans  la  iiavlt'ation  fluviale.  Dans  uu  chenal  assez  t'troit  un  petit  bâtiment  d.scoudant  f      ^ 
courant  peut,  prerquA  sans  barre,  en  suivre  les  sinuosités.  Cependant  faut-il  encore  que  \^ 
coudes  ne  soient  pas  trop  accentués. 
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»ii  est  forcé  de  mellre  plus  de  6arre  pour  venir  en  bonne  route,  qu'on 

irait  pu  le  croire  tout  d'abord. 

D'où  nous  conclurons  : 

Qu'en  descendant  un  fleuve  il  est  avantageux  de  rallier  la  rive 

ncave. 

Et  que  lorsqu'on  le  remonte,  c*est  au  contraire  de  la  rive  convexe 

%e  Von  doit  se  rapprocher  le  plus  possible,  quand  on  est  sur  le  point 

t  firancbir  le  coude*. 

19.  Conformation  des  bancs  dans  les  coudes  obtus.  —  Il  arrive  soû- 
lot, surtout  si  les  terres  traversées  sont  meubles,  que  le  fleuve  acquiert 
I.  coude  une  largeur  très-grande  relativement  à  sa  largeur  primitive, 
^tte  largeur,  comme  on  le  conçoit  bien,  se  fait  aux  dépens  de  la  pro- 
ndeur  du  lit.  Il  n'est  pas  rare  de  voir  alors  celui-ci  devenir  extrôme- 
«at  bas  et  des  bancs  se  former  au  coude  môme.  Ces  bancs  affecteut 

forme  d  un  triangle  dont  un  des  côtés  est  parallèle  à  la  rive  convexe. 

3  cbeual  plus  ou  moins  large,  mais  toujours  peu  profond,  sépare  le 

IQC  de  la  rive.  Dans  la  flgure  19,  bc  représente  un  de  ces  bancs.  H  est 
p,^  jg  impossible  de  quelque  côté  que  l'on  vienne 

de  se  méprendre  sur  le  choix  de  la  direction 
à  suivre.  La  plupart  du  temps,  en  effet,  le 
chenal  qui  sépare  le  banc  de  la  rive  est  très- 
étroit.  Mais  du  reste  dans  tous  les  cas,  quelque 
largeur  qu'offre  ce  chenal,  le  fond  en  est 

ujours  ou  insigniflant,  ou  beaucoup  moindre  que  celui  du  vrai  lit. 

iQ  seul  emplacement  doit  donc  sulUre  pour  inspirer  une  juste  méfiance 

l'on  ne  doit  en  aucun  cas  s'y  engager. 

20.  Pratique  de  la  navigation  dans  les  coudes  obtus,  —  Si  l'on  peut 
ire  autrement,  il  est  préférable  de  ne  pas  mouiller  dans  les  coudes 
itus,  bien  que,  au  point  de  vue  de  la  navigation  proprement  dite,  cela 
lit  aucune  espèce  de  conséquence.  La  raison  en  est  que  les  nom- 
eux  tourbillons  qui  se  forment  dans  ces  parages  les  rendent  dange- 
DX.  Quant  à  ce  qui  est  des  questions  du  mouillage,  de  Tappareillage 
de  Téchouage,  il  est  inutile  den  parler,  ces  questions  se  traitant  de  la 
jon  décrite  pour  chacune  d'elles  en  particulier  dans  le  courant  du 
apitre  I. 


€l«lt«  remarque,  qui  n'a  qu'une  importance  minime  pour  lei  coudua  obtusi  devient  au 
itralre  capitale  pour  ief  coodof  rectangalairet  et  lei  coadea  aigus. 
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2 1 .  Déformation  du  lit  dans  les  coudes  rectangulaires.  —  So  JMt  ci- 
dessous  ffig.  20)  le  tracé  d'un  coude  rectangulaire.  Gomme  dans  1^^  cas 
précédent,  le  banc  b  de  la  rive  convexe  ^.    ^^ 
se  prolonge  suivant  la  direction  pre- 
mière AB  de  cette  rive.  Les  eaux  du 
fleuve  se  trouvent  lancées  contre  la  rive 
concave,  qu'elles  creusent  circulaire- 
mcnt,  comme  l'indique  la  Ogure.  Elles 
y  occasionnent  un  clapotis,  variable  en 
intensité,  mais  toujours  sensible  et  dont 

l'effet  permanent,  par  suite  des  tourbillons  mobiles  qui  s'y  forment   ost 
de  creuser  le  lit.  Par  suite,  la  ligne  dos  plus  grands  fonds,  mn,  a^    se 
trouve  plus  être  également  la  ligne  du  plus  fort  courant.  Cette  demi ^''^ 
se  courbe  en  c>  sur  la  limite  du  clapotis  et  se  relève  en  se  rapproclm^^»-^^ 
de  la  rive  convexe  et  en  se  confondant  de  nouveau  avec  lapremi^^^^®- 
En  dessous  du  coude  c'est  à  toucber  la  rive  convexe  que  les  fonds  so:^^^ 
le  plus  grands.  Le  banc  b  de  celte  rive  se  trouve  circonscrit  dans    "^^ 
angle  assez  aigu. 

Si  nous  imaginons  une  coupe  à  travers  le  lit  suivant  XY,  cette  co*^-  ^^ 
affectera  la  forme  indiquée  figure  21.  On  voit  que  le  lit,  quineprés^^^^*^^ 
d'abord  que  peu  de  profondeur  près  de  la  rive 
convexe,  ne  tarde  pas  à  se  creuser  bien  vite  cà         ^  „i,^^_.— 

mesure  que  l'on  se  rapproche  du  milieu  du  '%C>   -      "  F      iV 
fleuve.  Quant  à  la  rive  concave,  elle  est  tout  à  '"'''irjr^.,^  i^ 

fait  verticale,  souvent  minée  à  sa  base. 

22.  Franchir  un  coude  rectangulaire.  —  Par  ce  qui  précède  et    ^^^ 
observant  que  dans  la  navigation  fluviale  l'aspect  des  rives  doit  ^^tr^^^^ 
considéré  comme  un  excellent  guide',  nous  conclurons  donc  qu**^^ 
T)âliment  qui  arrive  dans  les  environs  du  coude,  suivant  la  direction  c^^^ 
courant,  doit  se  rapprocher  légèrement  d*abord  de  la  rive  concaty^^'' 
puis,  le  coude  franchi^  rallier  l'autre  rive.  

Mais  il  faut  éviter  avec  soin  de  faire  butor  l'avant  contre  la  berge  C^^^ 
de  la  rive  concave  (fig,  22).  Si  cela  arrivait,  on  verrait  l'arrière,  qui  e^^ 


'  La  pinpart  da  temps  dos  rives  en  pente  douce  se  prolongent  aiseï  loin  an-derioni  àt^ 
nirean  doi  eaax;  les  rives  perpendiculaires  indiquent  an  contraire  dn  fond.  Ceci  n'a  rici^- 
cependant  d'ahsoln,  et  dans  certainrs  campagnes  reacarpemont  des  rivei  ne  serait  paa  VJ^ 
indice  suffisant  de  fond  à  toucher  leur  plod.  La  nature  des  terrains,  la  force  et  la  direction 
def  courants  devront  toujours  faire  connaître  la  valeur  de  cet  indice. 


ÉTUDE  SUR  LES  COURANTS  DANS  LES  FLEUVES  NAVIGABLES.   465 

«Blé  libre,  évoluer  sous  Vaclion  irrésistible  du  courant  et  venir  se  jeter 
nrec  plus  ou  moins  de  violence  contre  la  berge  CD,  dans  la  région  des 
pj    ^  clapotis.  Dans  cette  position,  outre  Tin  convé- 

niont  de  se  trouver  évité  dans  une  mauvaise 
direction  pour  appareiller,  on  éprouvera 
une  difQculté  très-graiule  pour  décoller  lo 
bâtiment.  Il  n'y  aurait  alors  qu'une  ma- 
nœuvre à  exécuter,  ce  serait  d'envoyer 
iiouiller  une  bonne  ancre  à  jet  près  de  l'autre  rive  en  B. 

Quand  un  bâtiment  remonte  le  courant,  il  doit  ranger  le  plus  pos- 
sible la  rive  convexe.  Dès  que  son  avant  est  à  la  hauteur  du  coude 
ie  cette  rive,  mettre  toute  la  barre  (à  tribord  sur  la  figure).  Un 
Schouage  sur  le  banc  de  la  pointe  serait  au  pis  aller  peu  terrible.  Si, 
après  avoir  doublé  le  banc,  on  se  trouvait  rejeté  contre  la  rive  concave, 
le  bâtiment  viendrait  prendre  la  position  A.  L'avant  se  décollera  pres- 
que tout  seul  dès  qu'on  mettra  la  machine  en  marche. 

23.  Coudes  aigus.  —  Tout  ce  que  nous  avons  dit  sur  les  coudes  rec- 
tangulaires peut  s'appliquer  également  aux  coudes  aigus.  Aussi  n'insis- 
terons-nous pas  sur  cette  question. 

2i.  Des  courbes.  —  Nous  avons  dit  en  commençant  ce  chapitre  II, 
que  lorsque  la  déviation  dans  le  cours  d'un  fleuve  était  amenée  sans 
transition  brusque,  nous  l'appelions  courbe.  Par  tout  ce  qui  précède, 
on  pourra  très-aisément  se  rendre  compte  de  ce  qui  concerne  les 
courbes. 

25.  Déformation  du  lit  dans  les  courbes.  — Pour  faciliter  l'étude  des 
courbes  nous  les  distinguerons  entre  elles  de  deux  façons.  Et  bien  que 
les  caractères  des  unes  soient  souvent  communs  avec  ceux  des  autres, 
suivant  que  ces  caractères  sont  plus  ou  moins  prononcés,  on  doit  agir 
dans  la  navigation  pratique  d'une  manière  différente.  Ces  deux  sortes 
de  courbes  nous  les  désignerons  sous  les  noms  de  —  petites  courbes, 
ou  courbes  à  polit  diamètre,  —  et  grandes  courbes,  ou  à  grand  dia- 
mètre. 

I.  Courbes  à  petit  diamètre.  —  Cette  question  touche  en  beaucoup  de 
points  à  celle  des  coudes.  Le  plus  souvent  quand  le  cours  d'un  fleuve 
dessine  de  petites  courbes,  il  ne  présente  plus  une  bien  grande  largeur, 
relativement,  bien  entendu,  à  rimportance  de  son  débit.  Les  eaux  se 
trouvent,  en  quelque  sorte,  canalisées  et  l'on  a  peu  de  chance  d'y  voir 
se  former  des  bancs,  comme  nous  le  verrons  pour  les  grandes  courbes. 


Fig.  2S. 
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La  ligne  des  plus  ^ands  fonds  se  trouve  simplement  déplacée  du  c^^ 
de  la  rive  concave.  La  figure  23  montre  la  position  de  mn  (ligne  c*.. 
plus  grands  fonds).  La  figure  25  représente 
une  coupe  faite  suivant  XY  (fig.  23),  c'est-à- 
dire  normalement  à  l'axe. 

Lorsqu'on  navigue  dans  les  petites  courbes, 
on  devra  donc  rallier  de  préférence  la  rive 
concave,  soit  que  l'on  aille  dans  le  sens  du 
courant,  soit  que  l'on  aille  en  sens  contraire. 
Mais  il  n'en  est  pas  ainsi  pour  les  embarcations  et  grosses  barqu* 
En  efiTel  la  ligne  mn  (fig.  23),  ligne  des  plus  grands  fonds,  se  troi^ 
ôfre  également  celle  de  la  vitesse  maximum  des  pi^.  24. 

eaux  V  Le  courant  est  donc  plus  fort  du  côté  de 
la  rive  concave  que  du  côté  de  la  rive  convexe. 
Les  petits  bâtiments  et  les  embarcations  auront 
donc  torn  intcrél  à  rallier  le  plus  possible  cette  dernière  (la  rive  co 
vexe)  quand  il  s'agira  de  remonter  le  courant.  En  descendant  €^ 
suivront  la  ligne  mn, 

IL  Courbes  d  grand  diamètre.   —   11  faut  bien  remarquer  qu  ^ 
contrairement  aux  petites  courbes ,  les  grandes  courbes  se  rapproche^ 
assez  sensiblement  des  cours  en  ligne  droite;  mais  elles  ont  ceci  de  ps» 
ticulier,  que  la  direction  des  eaux  change  continuellement.  Si  le  terr». 
se  prête  assez  facilement  à  des  modifications ,  le  fleuve  va  s'élargir 
ne  présentant  plus  sur  son  parcours  que  des  fonds  minimes  propref^ 
la  formation  des  bancs.  Ce  n'est  que  plus 
loin  qjae  le  fleuve,  en  reprenant  la  direc- 
tion rectiligne,  revient  petit  à  petit,  tout 
naturellement,  dans  ses  limites  primitives. 
Il  y  a  donc  un  point  difficile  à  franchir, 
qui  est  celui  que  nous  nommerons  de  la 
région  des  bancs  (fig.  25). 

Dans  de  pareilles  conditions,  il  est  le  plus  souvent  malaisé  de  cher- 
cher la  passe  (si  toutefois  il  en  existe  une  sufilsante)  avec  le  navire  lui- 
môme.  Aucune  règle  bien  précise  ne  peut  être  donnée  pour  indiquer, 
à  priori,  la  position  de  cette  passe.  Cependant,  rcxpérience  nous  dé- 
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*  CncI,  quoique  non  rigoarcuscmcnt  exact  en  thcorio,  peut  être  regardé  comme  tel  dans 
h'  cas  qui  DOUR  occupe. 
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ne  que,  le  plus  souvent,  elle  se  trouve  située  sur  la  partie  médiane 
ruye.  Quand  on  veut  agir  rapidement,  le  mieux  est,  avant  de  s'en- 

au  milieu  des  bancs ,  de  mouiller  et  d'envoyer  une  embarcation 

3  à  la  recherche  de  la  passe.  L'embarcation  se  dirigera  en  sondant 

Tig.  26.  sur  la  droite  et  sur  la  gauche,  en  ayant  soin, 

*.^^^,^^_J^^^^         à  chaque  changement  de  route,  de  croiser  la 

^.  route  précédente  de  45*  environ.  Dans  la 

i^y^iicwi*^»''^  figure  26,  nous  avons  indiqué  cette  route  par 
rj-'K'/^t'*  la  ligne  brisée  abc.  Elle  aura  soin  de  relever 

>^jQtS^r/Mp0i^  ^^  compas  de  temps  à  autre  des  points  remar- 

"^ ^--"^"^^         quables  pris  sur  les  rives.  Le  plan  ainsi  obtenu 

iffisant  pour  donner  une  idée  assez  nette  de  la  conformation  géné- 
ies  lieux. . 

en  un  ou  plusieurs  endroits,  la  passe  ne  présentait  pas  des  fonds 
Si  fait  suffisants,  on  pourrait  essayer  la  manœuvre  délicate  que  nous 
s  décrite  dans  le  chapitre  F,  13. 

remarque  que  nous  avons  faite  au  sujet  de  la  meilleure  route  à 
e  dans  les  petites  courbes  pour  les  barques  et  les  embarcations  ne 
plus  s'appliquer  dans  le  cas  présent.  Quelle  que  soit  la  grandeur  du 
lent,  on  doit  toujours  suivre  la  grande  passe. Nous  disons»  grande 
f»,  car  si  l'on  suivait  une  de  ces  passes  latérales  qui  se  trouvent 
[ue  toujours  près  de  Tune  ou  de  l'autre  des  deux  rives,  il  pourrait 
se  faire  que  l'on  aboutît  contre  un  banc  infranchissable.  , 

.  Courbes  sinueuses,  —  11  arrive  souvent  que  le  cours  s'étant 
«se  après  une  courbe,  se  recourbe  de  nouveau,  mais  en  sens 
•aire.  Le  cours  est  dit  alors  sinueux.  En  appliquant  ce  que  nous 
s  dit  plus  haut  à  propos  des  petites  et  des  grandes  courbes,  sui- 
Pig.  27.  vaut  la  nature  des  sinuosités,   on  naviguera 

y^f/p     f         I        dans  chacune  d'elles  comme  si  elle  était  isolée. 
j)      !    "^^S^        27.  Défilés,  —  Parfois  le  cours  du  fleuve  se 
(      l   f^jf^^   trouve  resserré  entre  des  rochers,  ce  qui  rend 
\'      1    *<;^^j/   la  navigation  plus  délicate.  Bien  que,  alors,  on 
I    ^Ûifilk'J^     ne  puisse  avoir  aucune  crainte  de  loucher  le 
t      V'^    /         fond  près  des  berges,  il  faut  néanmoins  tou- 
»  jours  suivi^e,  autant  que  possible,  la  ligne 

lane  dufîeu  ve,  soit  que  Condescende  ou  que  Von  remonte  le  courant. 
>osons,en  efi'etque,  dans  le  déOlé  représenté  dans  la  figure  27,  on  suive 
rès-près  la  rive  convexe ,  A  représente  un  rocluir  en  saillie  suivi 
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d'un  creux.  Les  eaux  qui  arrivent  en  A  suivant  la  direction  de  la  flèche, 
sont,  ce  point  A  doublé,  sollicitées  dans  le  creux  où  elles  tournent  en 
tourbillon.il  va  donc  arriver  que,  dès  que  l'avant  du  navire  V  aura 
doublé  le  point  A,  il  va  être  attiré  dans  la  direction  de  ce  creux,  au 
milieu  d'un  remous  fixe  comme  position.  L'arrière,  au  contraire,  tou- 
jours sous  l'action  du  courant,  va  être  vivement  rejeté  au  large.  En 
sorte  que  si  l'on  ne  veillait  très-attentivement  au  gouvernail,  le  navire 
se  trouverait  en  un  moment  en  travers  au  courant  et  jeté  sur  les  rochers 
du  creux.  D'autre  part,  môme  en  s'apercevant  à  temps  de  rinfluencedu 
tourbillon,  il  peut  bien  arriver  que  l'on  n'ait  plus  assez  de  place  pour 
exécuter  une  évolution  contrariée  par  le  courant. 

D'ordinaire,  il  est  assez  délicat  de  franchir  un  défilé,  car  les  eaux  y 
sont  presque  toujours  rapides.  Les  mouvements  delà  barre  doivent  être 
très-faibles,  principalement  lors(iu'on  descend  le  courant.  Elle  ne  doit 
servir  qu'à  corriger  les  effets  divers  des  courants  et  des  remous.  Comme 
il  est  pins  diflicile  de  remonter  le  courant  que  de  le  descendre ,  c'est 
alors  pricipalement  que  la  barre  doit  être  mieux  surveillée. 

111.    —    DES   AFFLUENTS.  —   DES   BRAS. 

28.  Des  affluents  et  des  confluents.  —  Nous  nous  sommes,  occupé 
jusqu'ici  de  la  navigation  dans  les  fleuves ,  indépendamment  des  cours 
d'eau  qui  peuvent  s'y  jeter  et  en  altérer  le  cours.  Nous  allons,  dans  ce 
chapitre,  étudier  ces  influences  que  nous  avons  jusqu'ici  négligées. 

Mais ,  avant  d'aller  plus  loin ,  il  n'est  point  inutile  de  dire  que  toutes 
les  modifications  de  lit  décrites  dans  le  cours  de  ce  chapitre,  ont  lieu 
d'après  cette  hypothèse,  que  la  direction  du  courant  est  constante. 

On  nomme  affluent  un  cours  d'eau  qui  se  jette  dans  un  autre.  Le 
point  de  réunion  des  deux  cours  d'eau  s'appelle  confluent. 

29.  Coup  d'œil  général  sur  les  coméquences  de  la  réuniQn  de  deux 
cours  d'eau.  —  Examinons  d'abord  d'une  manière  générale  les  consé- 
quences immédiates  delaréunion  de  deux  cours  d'eau.  Dans  le  chapitre  I, 
nous  avons  dit  que  les  eaux  des  fleuves  tenaient  en  suspens  des  parti- 
cules terreuses,  lesquelles,  suivant  la  vitesse  du  courant,  sont  plus  ou 
moins  ténues.  Nous  avons  dit  aussi  que,  lorsque  cette  vitesse  est  très- 
grande,  toutes  ces  particules,  grosses  ou  petites,  sont  également  entraî- 
nées et  rendues,  par  là,  incapables  de  former  des  bancs  ;  que,  lorsque  la 
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A'ilesse  se  ralentissait,  les  particules  se  déposaient  au  fond  par  ordre 

décroissant  de  masse  [Avant-propos^  3).  Gomme  nous  le  verrons  dans  le 

cours  de  ce  chapitre,  lorsque  la  rencontre  des  deux  cours  d'eau  a  lieu 

sous  un  angle  assez  ouvert,  la  totalité  clés  eaux  du  plus  petit  cours,  en 

iutte  avec  la  masse  des  eaux  du  plus  grand,  se  ralentit  en  un  certain 

point  du  conlluent.  Ceci  n'est  point  l'expression  complète  de  tout  le 

piiéaomène.  Pour  y  arriver,  il  faudrait  s'occuper  de  la  vitesse  plus  ou 

moins  grande  des  eaux  de  l'afiluent,  relativement  à  celle  des  eaux  du 

cours  principal  ;  il  faudrait  également  tenir  compte  de  cette  dernière 

vitesse  et  de  la  masse  plus  ou  moins  considérable  de  ses  eaux  capable 

cLe  résister  à  la  masse  des  eaux  de  l'afiluent  ;  et  enGn  de  l'angle  sous 

le^quel  a  lieu  la  réunion.  Mais  une  pareille  étude,  dans  laquelle  les  lois 

aa.  ous  manqueraient  pour  la  recherche  fructueuse  des  conclusions  à  tirer, 

dépasserait  de  beaucoup  les  limites  que  nous  nous  sommes  imposées. 

l>*ail]eurs,  ces  quantités  que  nous  négligeons  n'ont  point  sur  l'ensemble 

d-cs  phénomènes  décrits  dans  ce  chapitre,  l'importance  que  l'on  se 

"f^ourrait  llgurer  à  prime  abord.  Cependant,  il  faut  tenir  compte  dune 

XKiflueuce  capitale,  influence  due  à  l'emplacement  du  confluent,  suivant 

€-jue  celui-ci  se  trouve  situé  dans  une  partie  droite,  un  coude  ou  une 

crourbe.  De  là,  trois  questiôus  importantes,  que  nous  allons  traiter  im- 

xxiédiatement. 

30.  Affluent  dans  une  partie  droite.  —  Soit  AB  un  fleuve  (Jig,  28), 

K^cevant  dans  une  partie  droite  l'affluent  CD.  Menons  aux  rives  du  fleuve 

une  ligne  parallèle  Active  A'B',  tracée  de  telle 

sorte  que,  en  retranchant  du  fleuve  la  partie 

^<J^^  '/-x  ^      ABB'A',  ce  qui  reste  de  la  totalité  des  eaux  soit 

r^:-..  j  ^  ,,.  ^gjjj  ^  jj^  niasse  des  eaux  de  l'affluent.  Les 

*j —  -  — —    "     *"■**' 

*_ ^  deux  cours,  A'B'  et  CD,  débitant  des  quan- 

_^ ^..- tilés  d'eau  égales  et  avec  des  vitesses  que 

d'abord  nous  supposerons  pareillement  égales, 
le  point  de  rencontre  des  lignes  du  plus  fort  courant  aura  lieu  en  un 
point  Ë,  lequel  est  sensiblement  le  point  d'intersection  des  lignes  mé- 
dianes des  deux  lits  '.  En  ce  point  E,  il  y  a  ralentissement  de  la  masse 
totale  des  eaux  de  l'affluent.  On  remarquera,  en  effet,  que  pour  les  eaux 
de  celui-ci,  la  masse  même  du  fleuve  agit  comme  résistance  et  les  fait 
dévier,  produisant  ainsi  l'efl'et  d'un  coude  ou  d'une  courbe.  Or,  nous 

'  Le  ut  de  l'affluent  et  le  nouveau  lit  supposé  du  fleuve. 
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savons  que,  dans  les  coudes  ou  les  courbes,  les  eaux  perdent  leur  vilesse. 
Suivant  les  limites  de  vitesse  dans  lesquelles  se  maintient  ce  ralentis- 
sement, il  en  résulte  ou  non  la  création  d'un  banc.  Dans  ce  dernier  cas, 
et  c'est  le  plus  commun,  en  s'en  tenant  toujours  à  l'hypothèse  initiale 
de  deux  vitesses  et  de  deux  masses  é^lcs  des  eaux,  la  direction  géné- 
rale du  banc  est  indiquée  par  la  ligne  EF,  bissectrice  de  l'angle  F. 

Nous  avons  vu  dans  V Avant-propos ,  3 ,  avec  quelle  grande  facilité 
se  forment  et  disparaissent  les  bancs  dans  les  rivières.  Si  toutes  choses 
demeuraient  égales ,  le  banc  dû  à  la  jonction  des  deux  affluents  serait 
permanent  et  comme  position  et  comme  étendue.  Mais  en  fait  ceci 
n'arrive  jamais.  Que  la  vitesse  de  l'un  ou  de  l'autre  des  deux  courants 
augmente,  le  banc  se  déplace  et  se  transporte  ailleurs;  si  c'est  la  vitesse 
du  courant  fluvial  qui  augmente,  ce  banc  (ou  cette  barre,  nom  qu'on 
lui  donne  également)  va  se  trouver  rejeté  vers  l'embouchure  de  l'af- 
fluent; si  c'est  au  contraire  la  vitesse  du  courant  qui  l'emporte,  la  barre 
va  se  trouver  projetée  vers  le  milieu  du  fleuve  '. 

Dans  la  flgure  28 ,  la  rive  gauche  du  fleuve  et  la  rive  droite  de  l'af- 
fluent se  rencontrent  en  F,  en  aval  du  point  E.  Par  rapport  à  ces  deux 
rives ,  les  choses  suivent  leur  ordre  naturel  :  les  petits  fonds  de  cha- 
cune d'elles  se  prolongent  simplement  jusqu'à  leur  rencontre  en  f.  Si 
la  rive  droite  de  l'aflluent  donnait  du  fond  jusqu'à  toucher  la  berge, 
les  petits  fends  de  la  rive  gauche  du  fleuve  s'arrêteraient  exactement  au 
point  F.  Il  peut  donc  arriver  que  tantôt  ce  point  donne  du  fond  et  que 
tantôt  il  n'en  donne  pas.  Il  n'en  est  pas  de  mOnie  du  point  G,  qui  en 
donne  toujours.  C'est  en  effet  sur  cette  pointe  que  les  eaux  de  l'aflluent, 
dans  leur  sortie  à  l'embouchure,  se  trouvent  comprimées,  par  suite  de 
la  pression  du  fleuve,  en  dessous  du  point  F. 

Jusqu'ici,  nous  n'avons  point  tenu  compte  de  la  plus  ou  moins  grande 
inclinaison  sous  laquelle  se  fait  la  rencontre  des  deux  cours  d'eau.  Par 
ce  qui  précède,  on  comprend  bien  quelles  en  sont  les  conséquences 
natureUes.  Une  inclinaison  trop  aigu(3  nuit  à  la  formation  de  la  barre;  plus 
cette  inclinaison  augmente,  c'est-à-dire  plus  l'angle  formé  par  les  lits 
des  deux  cours  d'eau  augmente ,  plus  celte  formation  est  favorisée.  A 
quelles  limites  précises  commence  et  s'arrête  celte  formation?  C'est  ce 
qu'il  est  impossible  de  dire.  Elle  dépend  de  trop  d'éléments  disparates 
pour  qu'on  puisse  lui  assigner  des  lois. 

'  En  supprimant  Tliypothèsc  initiale,  la  direction  géuérale  du  banc  est  Bimplement  la 
direction  £  F  {Jig.  8^),  bissextrice  oa  non. 
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31.  Pratique  de  la  navigation.  —  En  règle  générale,  nous  pensons 
cilue  ïon  doit  suiv7*e  la  rive  du  coté  de  laquelle  se  trouve  l'embouchure 
€ie  l'affluent.  On  est  presque  toujours  sûr  d'y  trouver  un  passage,  lequel 
mnanque  la  plupart  du  temps  le  long  de  l'autre  rive.  Cependant,  si  raf- 
finent était  très-peu  considérable  et  non  navigable,  il  serait  mieux  alors 
de  se  rapprocher  de  la  rive  opposée.  On  éviterait  le 
banc  en  arrondissant  sa  roule  dans  les  environs  du 
confluent  de  la  façon  décrite  chapitre  1,3. 

Soit  {fig.  29)  le  dessin  d'un  confluent  E ,  un  banc 
formé  à  l'embouchure  de  l'aflluent.  Supposons  ce- 
lui-ci assez  considérable  pour  qu*on  y  puisse  faci- 
lement naviguer.  Nous  allons  expliquer  la  route  à 
suivre  pour  franchir  le  confluent  et  nous  donnerons 
ensuite  les  raisons  pour  lesquelles  on  doit  préférer  cette  route  à  toute 
autre. 

1*'  Cas,  —  Descendre  avec  le  courant.  —  On  se  rappelle  qu'au 
point  F  (30)  on  peut  trouver  beaucoup  comme  peu  de  fond.  On  devra 
donc  se  comporter  à  l'approche  de  F  suivant  les  indications  fournies 
par  l'aspect  des  deux  rives.  Nous  avons  indiqué  également  la  position 
générale  du  banc  E,  que  Ton  peut  toujours  soupçonner,  qu'il  découvre 
ou  non  (chap.  I,  10).  On  pourra  donc  passer  assez  facilement,  à  l'aide 
de  ces  indications,  entre  les  deux  points  c  et  /*,  en  ayant  soin  de  ranger 
plutôt  le  second  de  ces  points  que  le  premier.  Un  échouage  en  /",  comme 
on  le  voit  à  la  seule  inspection  de  la  Ggure  29 ,  n'aurait  qu'une  gravité 
très- secondaire,  tandis  qu'au  point  e  il  pourrait  devenir  sérieux.  Par 
suite  de  la  direction  donnée  par  les  positions  de  e  et  de  /,  la  route 
suivie  dirige  le  bâtiment  dans  l'aflluent  dont  on  franchit  ainsi  la  barre. 
Ce  passage  traversé,  on  raUiera  la  rive  GG,  que  l'on  longera  quelques 
instants  avant  de  reprendre  le  milieu  du  fleuve. 

Cette  manœuvre  s'accomplit  aisément  pour  les  raisons  suivantes. 
Tout  d'abord  les  eaux  du  fleuve,  resserrées  dans  le  passage  e/*,  aideront 
le  bâtiment  à  le  franchir.  Dès  que  l'avant  de  celui-ci  est  bien  engagé 
dans  l'aflluent,  il  va  se  trouver  rejeté  au  large  par  l'effet  du  courant 
descendant  de  l'aflluent.  11  pourra  donc  tracer  facilement  sa  courbe 
pour  rallier  la  rive  GG. 

2"  Cas,  —  Remonter  le  courant.  —  Ce  second  cas  se  résout  de  la 
môme  façon  que  le  premier,  mais  inversement. 

La  raison  pour  laquelle  on  doit  rallier  de  préférence,  à  l'approche 
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d'un  conflueQt,  la  rive  où  se  trouve  située  Tembouchure,  est  l'obstrm:&ç- 
tien  plus  ou  moins  complète  du  lit  du  fleuve  par  les  vases  et  les  sat^ios 
que  charrienl  les  eaux  de  failluent.  Ces  vases  on  ces  sables,  après  av^  oîr 
contribué  à  former  la  barre ,  se  déposent  jusqu*à  lig.  ao. 

la  rive  opposée  dans  la  direction  générale  que      ,.         ^        ;.  , 
nous  avons  donnée  pour  le  banc  E  (30).  Ces      II         ^    r*^*'--      ^ 
dépôts  finissent  fort  souvent  par  former  une      jl         t  .<      f 
chaîne  non  interrompue  de  bancs  {fig,  30).  En    r|     f^!^';--   f*^ 
longeant  la  rive  R  on  a  donc  mille  chances  de  ne       |.^*^^v- -J       I 
point  trouver  de  passage.  Les  sondages  exécutés       * 
dans  les  environs  et  qui  constatent  partout  en  travers  du  fleur  €3     la 
présence  du  banc  font  croire  qu'il  n'en  existe  pas. 

Ces  bancs  jetés  ainsi  à  travers  du  fleuve  affectent  des  étendues    i>lus 
ou  moins  considérables.  Si  les  circonstances  sont  favorables  ",  cesl>a.ocs 
peuvent  s'étendre,  indépendamment  les  uns  des  autres,  suivant  la.   di- 
rection du  lit  du  fleuve,  lequel  contribue  alors  à  leur  formation    et  à 
leur  croii^sance.  Toutefois,  leur  direction  générale,  pris  en  masse  ,   cs^ 
toujours  celle  déjà  indiquée.  Dans  la  figure  30,  nous  avons  désigné  ces     | 
bancs  en  traits  plus  accentués. 

32.  Passer  (Viin  fleuve  dans  son  affluent  et  7*éciproquement.  —  Cette  | 
question  se  trouve  déjà  traitée  en  majeure  partie  dans  Farticle  précé- 
dent. Revenons  à  la  figure  29.  Nous  avons  dit  de  quelle  façon  oa  de- 
vait franchir  le  passage  ef,  lorsqu'on  descendait  le  fleuve.  Ce  passagf 
franchi,  si  l'on  doit  remonter  Taflluent,  au  heu  de  laisser  porter  svit  la 
rive  GG ,  mettre  de  la  barre  pour  venir  en  sens  inverse.  Si  l'espace,  ^ 
Tembouchure  de  l'aflluent,  était  insuflisant  pour  permettre  cette  évol^' 
tion  (contrariée  par  le  courant  de  l'aflluent),  le  mieux  serait  de  moui^^^*^ 
quand  on  se  trouve  vers  le  milieu  du  cours.  On  dérape  aussitôt  évit^- 

On  agira  de  la  même  façon,  quoique  avec  plus  de  facilité,  quand  ^^ 
remontera  le  fleuve. 

33.  Affluents  dans  les  coudes.  —  Cette  question  est  assez  complote- 
Nous  avons  en  effet  distingué  trois  sortes  de  coudes.  Pour  au  m.oi^^ 
deux  d'entre  eux,  nous  devrons  faire  déboucher  l'aflluent  et  du  côt^  ^^ 
la  rive  convexe  et  du  côté  de  la  rive  concave.  Les  effets  produits  d»^^ 
le  confluent  par  la  réunion  des  deux  cours  d'eau  sont  différents  <ï*^^ 


■  Fleuve  lar^e,  courant  pca  rapide,  eaux  de  l'afflacnt  riches  en  matière  terrante. 
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on  et  l'autre  de  ces  deux  cas.  Aussi  la  questioa  exige-t-elle  de  les 
aiter  chacun  eu  particulier. 

I.  Coudes  obtus,  l'*  Affluent  du  côté  de  la  rive  concave. —  Soil(/î^.  31) 
BG,  un  coude  oblus  el  BD  ud  affluent  se  jetant  dans  le  fleuve  du  côté 
î  la  rive  concave.  Remarquons  tout  d'abord  que  la  rive  HE,  en  amont 
j  coude,  peut  être  considérée  comme  faisant  partie  d'un  cours  en 
gne  droite.  Or,  nous  avons  vu  (30)  ce  qui  a  trait  aux  conséquences 
de  la  jonction  des  deux  rives  IIE  et  EF.  Examinons 
donc  la  partie  de  la  rive  qui  est  au-dessous  de  l'em- 
bouchure, soit  BI.  Dans  le  cas  présent,  la  possibilité 
de  la  formation  d'une  barre  n'existe  plus.  En  effet, 
les  eaux  de  l'aflluent,  débouchant  dans  la  partie  du 
cours  du  fleuve  où  le  courant  est  maximum  (chap.  11, 
1 7),  se  trouvent,  en  doublant  la  pointe  B,  pressées  le 
long  de  la  rive  BI.  En  B  s'établissent  fort  souvent  des 
nurbillons  qui  creusent  le  lit  et  rongent  même  la  berge  circulairement. 
a  rive  BI,  qui  reçoit  l'effort,  bien  qu'obliquement,  d'une plusgrandemasse 
'eau,  donne  également  beaucoup  de  fond  jusqu'à  toucher  terre  (ch.  1,4). 
ar  contre,  assez  souvent  la  pointe  E  s'envase  ou  s'ensable  en  s'allongeant 
arfois  assez  loin.  Quant  à  la  rive  convexe,  elle  ne  subit  que  d'une 
içon  à  peine  sensible  l'influence  de  la  réunion  des  deux  cours  d'eau. 
La  figure  32  donne  le  tracé  d'un  profil  dans  le  coude  suivant  la  ligne 
Fig.  3«.  XY  de  la  figure  31.  La  rive  convexe  s'étend 

d'abord  en  pente  douce,  puis  tombe  assez  brus- 
quement pour  former  un  nouveau  ht  d'une 
grande  profondeur.  Quant  à  la  rive  droite,  elle 
est  complètement  à  pic  et  ses  parois  sont  celles 
*un  petit  gouffre  toujours  dangereux. 

La  navigation  dans  un  coude  obtus  ainsi  modifié  n'est  pas  sensible- 
lent  changée.  En  outre,  rien  n'est  plus  simple  que  de  passer  du  fleuve 
ans  l'aflluent ,  quand  on  remonte  le  premier,  ou  inversement  de  l'af- 
uent  dans  le  fleuve  quand  on  doit  descendre  le  cours  de  ce  dernier. 
ais  où  la  question  se  compliquerait,  ce  serait  si  l'on  voulait,  sans  coup 
srir,  lorsqu'on  descend  le  fleuve,  pénétrer  dans  l'affluenl  ou,  quand 
n  sort  de  celui-ci,  remonter  le  fleuve.  La  plupart  du  temps  ',  il  est  pré- 
îrable  de  mouiller  pour  éviter. 

<  Et  c'est  ce  que  nous  conseillons  de  faire  toujours,  surtout  si  l'angle  H  £  F  {fig,  31) 
it  Aigu. 

tEY.    MAR.    —    AOCT    1876.  31 
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2"  Affluent  du  côté  de  la  rive  convexe.  —  Soit  ifig.  33)  le  coude  AB 
recevant  un  a/Huent  BD  dans  la  partie  convexe.  Si  nous  supposions 
instant  cet  affluent  ne  pas  exister,  la  rive  HE  (rive  convexe)  se  prolo»::^^ 
gérait  suivant  EBI.  Les  petits  fonds  le  long  de  cette  rive  affecteraiei^  %;^ 
comme  nous  l'avons  vu  (chap.  II,  19),  la  forme  abc.  Nous  savons  que  â^^^^.:^]. 
les  bancs  (chap.  1, 10)  les  eaux  se  meuvent  avec  difficulté.  Il  s^ensuit  (^^^^z^e 
le  courant  qui  descend  de  Tembouchure  BE,  ne  rencontrant  sur  le  ba^^^^^^c 
qu'une  résistance  fort  molle  opposée  par  le  fleuve,  pj^  33 

va  prolonger  ce  lit  à  travers  ce  banc,  jusqu'à  ce 
que  les  eaux  du  fleuve,  acquérant  de  plus  en 
plus  de  puissance,  forcent  celles  de  Taffluent  à 
se  dévier  de  leur  première  direction.  Il  faut  bien 
remarquer  que  cette  déviation  se  produit  pro- 
gressivement, au  fur  et  à  mesure  que  les  eaux  de 
l'affluent  5'éloignent  de  l'embouchure  BE.  Le,trajet 
parcouru  par  ces  eaux  dessine  une  sorte  de  courbe  parabolique  cf  «(? 
nous  avons  indiquée  par  la  flèche  mn  dans  la  figure  33.  La  partie    des 
petits  fonds  situés  au-dessous  de  celte  ligne  se  projette  en  avant  suivant 
Ja  courbe  de.  Ceci  a  lieu  par  suite  de  la  très-grande  diminution    (on 
pourrait  presque  dire  l'annulation)  de  la  vitesse  du  courant  du  flemive 
en  ce  point:  conséquence  forcée  du  refoulement  deseauxdecederoi^'' 
par  celles  de  Taffluent  *.  Rien  n*est  changé  quant  à  la  partie  en  amont 
de  la  ligne  mn.  Si  le  courant  de  l'affluent  est  très-fort  et  sa  masse  d'^^^ 
considérable,  il  se  produit  certainement  sur  la  rive  opposée  AG  un  eff^^ 
de  creusement,  que  nous  avons  indiqué  en  pointillé  sur  la  figure.  L'e^*^' 
tence  d'un  banc  au  coude  (voy.  fig.  18,  chap.  Il,  19)  ne  modifierait  ^^ 
rien  ce  qui  vient  d'être  dit. 

La  navigation,  dans  un  coude  obtus  ainsi  transformé,  se  trouve  s^^' 
lement  modifiée  en  ce  sens  que  l'on  doit  toujours,  quelle  que  soit  ^^ 
direction  suivie,  se  rapprocher  de  la  rive  concave.  Les  grands  fond^  ^^ 
trouvent  un  peu  reportés  vers  le  milieu  du  lit.  C'est  vers  ce  point  ao^^^ 
que  se  trouve  le  maximum  de  courant.  Les  barques  et  les  embarcalioï*^ 
auront  donc  encore  tout  intérêt  à  suivre  de  très-près  la  rive  creuse. 

Un  profil  dans  le  coude  suivant  XY  {fig.  33)  donnerait  le  tracé  m^^ 
que  ci-contre  {fig.  34).  Ce  tracé  pourra  venir  en  aide  à  tout  ce  que  uo^^ 
avons  dit. 

*  loi  encore,  comme  on  le  rolt,  la  rénnloo  deii  denx  conra  â*eaa  donne  iiitiwnm  ^    ^^ 
b  ftnc,  mait  non  aitaé,  il  eit  vrai,  comme  dans  le  cours  en  ligne  droite. 
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Voyons  maintenant  comment  on  doit  s'y  prendre  pour  pénétrer  dans 

*afflnent.  Si  Ton  va  à  contre-courant  on  doit  attendre,  en  longeant  la 

■^Ye  concave,  que  l'on  ait  bien  dépassé  l'embouchure  de  l'affluent.  Alors 

Fig.  34.  seulement  on  met  petit  à  petit  de  la  barre, 

aj^jfi^®'**'''''^  tdi^^jf'a0ux^/^n€î.  ^^  ^^^  ^^  ^  mesure  que  le  courant  du  fleuve 

^^^^^ ^  ^M^  porte  le  bâtiment  sur  l'embouchure.  Quand 

"^^^jjM  enfin  le  courant  de  l'affluent  se  fait  clai- 

^^^  rement  sentir,  on  vient  franchement  dans 

a  nouvelle  route*.  Éviter  de  trop  se  rapprocher  de  la  rive  BI.  —  Si 
.'on  va  dans  le  sens  du  courant,  on  doit  commencer  à  venir  dans  la 
lireclion  de  l'affluent  bien  au-dessus  de  l'embouchure  de  celui-ci.  On 
suivra  ensuite  la  manœuvre  indiquée  plus  haut  Mais,  en  somme,  comme 
L:ette  manœuvre  est  assez  délicate,  on  peut  la  simplifier  de  beaucoup 
en  iQouillant  au-dessus  de  l'affluent.  On  évitera  à  contre-courant  et  on 
dirigera  aussitôt  évité  pour  manœuvrer  comme  dans  le  premier  cas.  — 
Disons  en  terminant  que  quand  il  s  agira  de  pénétrer  dans  l'affluent, 
on  devra  beaucoup  se  méfier  de  la  rive  Bl.  Un  échouage  sur  la  rive 
opposée  aurait  peu  d'importance. 

II.  Coudes  rectangulaires.  T  Affluent  du  côté  de  la  rive  concave.  — 
Soit  ABC  un  coude  rectangulaire  et  BD  un  affluent  se  jetant  dans  le 
fleuve  du  côté  de  la  rive  concave.  A  la  seule  inspection  de  la  figure  35 
P,^  35  on  voit  que  la  question  se  traiterait  comme 

,      la  précédente.  Cependant,  on  devra  atta- 
_j\     I     II  cher  une  plus  grande  importance  aux  deux 

faits  suivants  :  1**  à  l'efi'ort  de  pression  nor- 
mal aux  berges  produit  par  le  courant  du 
fleuve  ;  2**  à  l'effort  de  glissement  produit 
^  ^  '  "  par  le  courant  de  l'affluent.  Or  ce  der- 

nier qui,  par  sa  position,  creuserait  de  lui-môme  la  rive  concave, 
'oit  sa  puissance  augmentée  par  l'effet  du  premier.  Il  en  résulte 
[\ie  cette  rive  ainsi  travaillée  se  creuse  peu  à  peu  suivant  une  ligne 
courbe.  Les  fonds  maxima  sont  à  toucher  la  rive  concave,  mais  la  ligne 
le  plus  grande  vitesse  se  trouve  un  peu  ramenée  vers  le  milieu  du  lit. 
il  nous  revenons  à  la  figure  20  (21),  cette  ligne,  au  lieu  de  former 
^n  G  un  angle  aigu,  forme  un  angle  presque  droit. 
Disons  en  passant  que,  par  des  raisons  que  chacun  trouvera  à  la 


\> 


U 


*  C'ett  la  route  à  nuivre  ci-dessui  quo  nom  «rons  désignée  en  poinUUé  sur  Ift  tgwt  8S. 
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seule  vue  de  la  figure  35,  la  uavigation  près  du  confluent  dans  «jb.i:i 
coude  rectangulaire,  se  trouve  beaucoup  facilitée.  Nous  nlnsistera-K::^^ 
pas  non  plus  sur  les  diverses  manœuvres  à  exécuter  pour  sortir  de  TaB^X*, 
fluent  ou  y  rentrer;  nous  'ne  ferions  que  répéter  ce  que  nous  avo  "mii^s 
déjà  dit. 

2*  Affluent  du  côté  de  la  rive  concave.  —  Nous  n'avons  pour  no  -^^^  § 
expliquer  ce  qui  a  lieu  qu'à  nous  reporter  à  l'article  I  (2**).  Le  raisoni^^^^. 
ment  est  le  même,  et,  si  Ton  se  rappelle  bien  tout  ce  qui  a  trait  a^^^j^^^ 
coudes  rectangulaires,  il  est  bien  facile  d'en  déduire  les  changemevz^  t^i; 
apportés  dans  la  configuration  du  lit. 

Quant  aux  questions  de  navigation,  à  celles  sur  la  sortie  ou  la  t^miM' 
trée  de  Taflluent,  nous  n'avons  rien  à  changer  à  ce  qui  a  été  dit  â 
propos  de  la  question  analogue  traitée  à  l'article  I. 

34.  Affluents  dans  les  courbes.  —  Nous  avons  distingué  deux  so:K-tes 
de  courbQs.  Nous  allons  examiner  chacune  de  ces  courbes  en  parties u- 
lier,  comme  nous  venons  de  le  faire  dans  la  question  des  coudes. 

I.  Petites  courbes.  —  1!  ne  doit  pas  y  avoir  de  doute  sur  la  position 
de  l'affluenl,  lequel,  quand  il  a  quelque  importance,  ne  peut  se  trouL'vcr 
que  du  côté  de  la  rive  concave.  Soit  ABC  (fi,g.  36)  une  petite  coixxbe 
et  B  un  ailluent.  Comme  la  réunion  des  deux  pj^.  ^ 

cours  d'eau  se  passe  en  un  champ  fort  limité, 
nous  pouvons  regarder  comme  partie  droite  a[ 
la  portion  de  la  petite  courbe  qui  avoisine  le 
confluent.  Soit  mnop  cette  partie.  En  nous 
reportant  dès  lors  h  ce  qui  a  été  dit  sur  les 
afilueHts  dans  les  parties  droites  (30),  nous  *^     ^^ 

pourrons  poser  la  presque  certitude  de  la  présence  d'un  ou  de  plusi^*^^ 
bancs  dans  l'étendue  du  confluent.  Mais  la  question  présente  offre  c^^^^' 
particularité ,  que  la  rive  opposée  à  l'embouchure  donne  toujours  ^^^ 
fonds  plus  faibles  que  l'autre  rive  (24).  Les  bancs  en  voie  deformat^i^^ 
iront  donc  facilement  s'élever  le  long  des  petits  fonds  de  la  rive  c<^^' 
vexe,  tandis  qu'ils  seront  éloignés  de  l'embouchure  môme  de Tafllu^^^^ 
Si  la  vitesse  du  courant  de  celui-ci  est  très-peu  considérable,  oa  ^^ 
doit  pas  se  préoccuper  des  bancs.  Quand  l'aflluent  présente  toutes  ^^ 
conditions  favorables  à  leur  création,  ces  bancs  peuvent  prendre  so^  *^ 
rive  opposée  assez  d'étendue  pour  obliger  à  les  surveiller. 

Il  suit  de  là  que  la  navigation,  dans  les  petites  courbes,  telle  ^^^ 
nous  Tavons  exposée  plus  haut,  se  trouve  peu  modifiée  par  la  préseï*^^ 
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d'an  affluent.  Seulement,  quelle  que  soit  la  grandeur  du  navire,  il  est, 
nous  pensons,  préférable  de  suivre  la  rive  concave  tant  qufi  Von  se 
irouve  sous  ^influence  des  eaux  de  V affluent.  Quant  à  ce  qui  est  de 
«orlir  de  Tafiluent  ou  d'y  rentrer,  nous  n*avons  rien  à  dire  de  parti- 
culier. 

II.  Grandes  courbes.  —  Dans  cette  question,  il  est  complètement  in- 
signifiant de  s'occuper  de  quel  côté  se  trouve  renibouchure.  Ce  qu*il 
importe  de  discuter,  ce  sont  les  deux  cas  suivants  : 
P  L'embouchure  est  au-dessus  de  la  région  des  bancs. 
Nous  avonsditàrarticlellde  l'alinéa  25  (chap.  II)  que  les  grandes  courbes 
se  rapprochent  assez  sensiblement  des  cours  en  ligne  droite.  Quel  que 
soit  le  côté  où  se  trouve  déboucher  Taflluent,  il  y  a  donc  formation  des 
bancs  constituant  une  barre.  Mais,  vu  les  circonstances  favorables  à  la 
formation  de  barres  dans  les  grandes  courbes,  il  peut  parfaitement  ar- 
river que  ces  bancs  prennent  des  proportions  fort  étendues  et  aillent 
se  joindre  à  ceux  qui  sont  réunis  en  grand  nombre  dans  cette  partie  du 
fleuve  que  nous  avons  nommée  région  des  bancs,  La  partie  qui  reste 
/ibre  est  celle  du  côté  de  l'embouchure.  La  navigation  est  rendue  très- 
dilficile  par  la  présence  de  tous  ces  obstacles.  De  quelque  côté  que  l'on 
vienne ,  il  faudra  nécessairement  relever  le  plan  du  chenal  avant  de  s'y 
engager  trop  avant.  Ce  chenal  a  une  direction  à  peu  près  invariable.  Il 
<:^  ommence  à  l'embouchure  pour  se  rapprocher  ensuite  du  milieu  du 
Ocuve,  où  il  se  joint  au  chenal  de  la  région  des  bancs ,  lequel  en  est  la 
^=^viite  naturelle.  Celui-ci,  par  l'effet  du  grossissement  des  eaux  du  fleuve 
Pig.  B7.  par  celles  de  l'affluent,  s'élargit,  ce  qui  en  rend 

\^)^  la  navigation  plus  commode. 

Les  manœuvres  pour  rentrer  dans  l'affluent 
ou  en  sortir  sont  tout  indiquées  par  ce  qui 
précède. 

2''  L'embouchure  se  trouve  dans  la  région  des 
bancs. 

Reprenons  notre  dessin  de  la  figure  26  (chap.  II)  et  faisons  déboucher 

^u  côté  de  la  rive  AC  l'affluent  BD  (fig,  37).  Dès  l'embouchure  AB  de 

%'aflluent ,  les  eaux  ne  trouvent  qu'une  résistance  insignifiante  le  long 

-^e  la  rive  AC.  L'affluent  se  creuse  de  lui-môme  un  lit  au  milieu  des 

bancs  qui  longent  cette  rive.  Mais,  à  mesure  que  ce  lit  s'avance  vers  le 

milieu  du  fleuve,  la  masse  des  eaux  de  celui-ci  augmente  et  repousse 

de  plus  en  plus  les  eaux  de  l'affluent  devant  elles.  Quand  ces  dernières 
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ont  atteint  le  chenal  navigable,  elles  y  débouchent  sous  un  angle  no- 
toirement trop  aigQ  pour  que  le  courant  du  chenal  puisse  ralentir  sen- 
siblement leur  vitesse.  Il  n'y  a  donc  pas  circonstances  favorables  à  la 
formation  des  bancs  à  cette  seconde  embouchure  ab.  D'autre  part,  le 
volume  des  eaux  du  fleuve  se  trouve  augmenté  de  tout  le  volume  des 
eaux  de  Taffluent,  ce  qui  donne  comme  conséquence  immédiate  l'élar- 
gissement du  chenal ,  et,  par  suite,  une  plus  grande  facilité  de  naviga- 
tion dans  toute  la  partie  en  aval  de  l'embouchure.  Rien  n'est  modifié 
quant  à  la  partie  en  amont  du  chenal. 

Si  l'on  voulait  pénétrer  dans  Tafiluent  quand  on  remonte  le  fleuve 
ou  quand  on  le  descend,  il  faudrait  s'attacher  à  bien  suivre  le  chenal. 
On  reconnaîtra  assez  facilement  par  la  sonde  l'embouchure  a6.  D'un 
autre  côté,  le  courant  môme  de  rafHuent  est  assez  visible  à  sa  surface 
pour  qu'il  y  ait  peu  d'hésitation  dans  cette  recherche. 

35.  Des  bras.  —  Quand  un  fleuve  forme  lui-môme  un  affluent,  cet 
affluent  prend  le  nom  de  bras.  On  donne  également  ce  nom  à  tous  les 
cours  d'eau  qui  ont  pour  origine  un  plus  grand  cours  d'eau.  Ces  bras 
ne  se  trouvent  que  près  des  embouchures  ;  ils  en  forment  les  deltas  • . 
Quelquefois,  dans  les  pays  très-plats,  les  bras  se  trouvent  reculés  assez 
loin  de  la  mer.  Partout  où  cela  se  rencontre,  on  peut  affirmer  avec  cer- 
titude que  la  mer  a  occupé  le  pays  à  une  époque, 
géologiquement  parlant,  peu  éloignée. 

La  figure  38  représente  un  fleuve,  ABD,  se  divi- 
sant en  deux  bras,  BG  et  DE.  La  plupart  du  temps 
(et  l'on  pourrait  presque  dire  toujours),  les  lieux 
où  se  sont  formés  les  bras  se  trouvent  soumis  aux 
diverses  alternatives  des  marées.  La  meilleure  route  à  suivre  pour 
passer  du  fleuve  dans  un  bras  qu  réciproquement  est  la  ligne  milieu 
du  fleuve.  Si  le  courant  était  constant,  soit  que  l'on  sorte  du  fleuve 
pour  rentrer  dans  un  bras  ou  réciproquement,  on  doit  rallier  de  pré- 
férence le  point  F,  pour  revenir  ensuite  dans  le  milieu  du  lit. 

A.    RULLIER, 

Enseigne  de  vaisseau. 

*  On  rencontre  cependant  quelquefois  an  loin  dans  l'intérienr  des  terres,  des  bras  rénaii* 
s«nt  des  fleuves  ou  des  rlTléres  entre  eux.  Ces  bras  ne  sont,  à  proprement  parler,  que  des 
canaux  naturels. 


/ 


SITUATION   DE   LA   RÉUNION  EN    1875.  479 


EXPOSE   GÉNÉRAL 


DE    LA 


SITUATION  DE  LA  RÉUNION 


EN  1874-1875 


BANQUE. 

Le  mouvement  général  des  opérations  de  la  Banque,  pendant  Texer- 
^^ice  1874-1875,  s'est  élevé  à :   .     24,266,825  fr.  51  c. 

La  cause  principale  de  Taugmenlation  des  affaires  de  la  Banque  a  été 
4^  diminution  de  celles  du  Comptoir  d'escompte  qui,  dans  le  2*  semestre 
^^e  1874,  a  exigé  de  ses  clients  le  remboursement  de  sommes  impor- 
"^^ntes. 

SITUATION   MONÉTAIRE. 

Les  besoins  de  la  circulation  monétaire  sont  satisfaits  au  moyen  des 
1)illet8  de  la  Banque,  qui  ont  cours  légal  et  dont  l'émission  comprend 
jlus  de  9  millions.  Les  coupures  de  5  francs,  autorisées  par  la  dernière 
loi  sur  les  banques  coloniales,  ont  eu  l'heureux  effet  d'enrayer  l'acca- 
parement des  monnaies  par  la  spéculation  et  de  conjurer  une  crise 
monétaire  dont  la  colonie  était  menacée  ;  elles  permettent  aujourd'hui 
d'effectuer  facilement  le  paiement  des  gages  des  travailleurs,  qui  était 
devenu  difficile  par  Tinsuffisance,  apparente  tout  au  moins,  des  mon- 
naies d'appoint. 
Celles-ci  consistent  en  kreutzers,  d'une  valeur  conventionnelle  de 


480  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

1  franc  ;  en  billon  français  de  10  cent,  et  5  cent,  dont  il  y  a  grande 
abondance;  en  une  quantité  assez  restreinte  de  piastres  espagnoles  el 
mexicaines  et  de  leurs  subdivisions  ;  enfin,  en  quelques  rares  roupies 
de  l'Inde,  dont  le  cours  est  ûxé  à  2  fr.  25  c.  et  2  £r.  50  c.  Les  autres 
monnaies,  donnant  lieu  à  une  prime  pour  l'exportation,  ne  sont  point 
mises  dans  la  circulation;  elles  consistent  : 

1*  En  quadruples  espagnols  et  mexicains  et  leurs  subdivisions,  dont 
la  valeur,  surfaite,  n'a  pas  empêché  l'exportation  dans  ces  derniers 
temps,  par  suite  de  la  hausse  excessive  du  change.  Ils  constituent  pres- 
que exclusivement  rencaisse  de  la  Banque,  qui  est  de  3,425,869  fr.  78  c.; 

2**  En  roupies  de  Mohur,  dont  le  cours  est  fixé  à  45  fr.,  et  leurs  sub- 
divisions ; 

3**  En  roupies  de  Tlnde,  dont  le  cours  est  fixé  à  40  fr.,  et  leurs  sub- 
divisions ; 

4**  En  or  français,  anglais  et  australien  ; 

5"*  En  argent  français,  pièces  de  5  fr.,  de  2  fr.,  de  1  fr.,  de  50  c.  et 
de  20  c.  ; 

6**  En  roupies  de  la  Compagnie,  de  2  fr.  50  c. 

Ces  diverses  monnaies,  que  la  prime  trop  élevée  dont  elles  sont 
l'objet  exclut  de  la  circulation,  sont  recherchées,  soit  pour  les  remises 
sur  la  France  et  sur  l'Inde,  soit  pour  le  commerce  des  bœufs  et  du  riz 
à  la  côte  E.  de  Madagascar. 

L'or  français  vaut  actuellement  de.    .    .  8  à  10  p.  100. 

L'or  anglais  (souverains) 9àll     — 

Les  pièces  de  5  fr.  argent Ilàl3     — 

Les  pièces  de  2  fr.,  de  l  fr.,  de  50  cent. .  5     — 

Les  roupies  de  la  Compagnie 2     — 

Mais  la  demande  est  peu  active  en  raison  de  ces  prix  élevés. 

Au  départ  du  courrier  du  mois  de  juillet,  la  prime  des  traites  sur 
France,  à  90  jours  de  vue,  était  de  8  7,  p.  100,  contre  7  7,  p.  100  en 
août  1874.  Comme  on  le  voit,  la  progression  ascendante  du  taux  du 
change,  signalée  l'année  dernière,  s'est  continuée  depuis,  quoique 
d'une  manière  moins  accentuée.  C'est  qu'il  y  a  eu  encore,  en  1874, 
comme  les  années  précédentes,  un  excédant  considérable  de  l'importa- 
tion sur  l'exportation.  Mais  aujourd'hui  que  l'importation  s'est  ralentie, 
que  les  plus  pressants  besoins  de  remises  ont  pu  être  satisfaits,  que  la 
récolte  promet  de  donner  un  bon  rendement,  l'équilibre  ne  saurait 
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tarder  beaucoup  à  se  rétablir  et  Ton  peut  prévoir  une  baisse  notable 
sur  le  change  avant  la  fin  de  Tannée. 

CRÉDIT  FONCIER   COLONIAL. 

BtL  ce  qui  concerne  la  situation  des  prêts  hypothécaires  consentis  par 
la  société  du  Crédit  foncier  et  les  opérations  de  cette  société,  il  ne  s'est 
produit  aucun  fait  nouveau,  et  l'exposé  fait  pour  1874  est  de  tous  points 
^f>f>licable  à  la  situation  de  1875. 

IMPÔTS. 

•^ wvregistremeru  et  Domaines,  —  Les  produits  réalisés  en  1873  se 
^^^■^t:  élevés  à  352,442  fr.  55  c.  Ceux  de  1874,  n'ayant  donné  que 
'^  ^  ^  ,310  fr.  44  c,  présentent  une  différence  en  moins  de  73,132  fr.  1 1  c. 

CH^tte  diminution,  qui  porte  principalement  sur  les  droits  d'enregis- 
'^^^'■''^^ent,  provient  de  la  stagnation  des  affaires  et  des  conditions  défa- 
bles où  se  trouve  placée  la  propriété  immobilière. 

^^^^^ontributions  directes.  —  Le  montant  des  rôles  a  été,  en   1874, 

*^--        1,132,248  fr.  56  c. 

^^^'^■^^  ^is  que  ceux  de  1873  se  sont  élevés  à .    .    .    .     1,166,592       33 

^^e  qui  constitue  l'exercice  1874  en  perte  de.   .  34,343  fr.  77  c. 

^^La  comparaison  qui  précède  étant  faite  d'après  les  rôles,  on  ne  peut 
^^^^fcibuer  l'écart  existant  en  1874  qu'à  une  diminution  survenue  dans 
"^  '^^^^portance  de  la  matière  imposable. 


Contributions  indirectes.  —  Droits  de  sortie,  en  remplacement 
de  l'impôt  foncier, 

^^>^ercice  1873.    .    .     565,266'98;  exercice  1874 .    .    .     758,982'59 
En  plus  en  1874 193,715  61 

Cette  augmentation  provient  de  l'amélioration  constatée  dans  la  ré- 
^  olte,  surtout  pour  la  vanille,  dont  les  quantités  exportées  ont  été  beau- 
coup plus  considérables  qu'en  1873. 
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Droits  d'importation. 

Exercice  1873.    .    .     169,179^63  ;  exercice  1874.    .    .       56,614'04 
En  moins  en  1874 112,565  59 

La  réduction  subie,  en  1874,  par  cette  branche  d'impôts  a  po^ 
cause  la  suppression ,  à  partir  de  1 874 ,  des  droits  d'importation  poi^ 
tous  les  articles  autres  que  les  tabacs;  ils  ont  été  remplacés  par  un droi^ 
unique  d'octroi,  perçu  suivant  un  nouveau  tarif. 

Droits  d'octroi. 

Exercice  1873.    .    .     586,482^68;  exercice  1874  .    .    .     902,311'^^ 
Augmentation  en  1874 315,828"^*^ 

Cette  augmentation  s'explique  par  la  révision  de  l'ancien  tarit  L  ^*^ 
nouveaux  droits  ont  été  fixés  à  des  chiffres  plus  élevés. 

Droits  de  consommation  sur  les  spiriti^ux. 

Exercice  1873  .    .     1, 764,244 '92  ;  exercice  1874  .    .     1,738,549'C:33 
Différence  en  moins  en  1874 25,695  fc^^ 

Ce  résultat  est  dû  à  une  simple  fluctuation.  Une  diminution  c^-^ 
25,000  fr.  sur  une  recette  qui  dépasse  1 ,700,000  fr.  ne  saurait,  quajnt 
à  sa  cause,  donner  lieu  à  une  appréciation  exacte. 

Droits  de  magasinage  des  dépôts  centraux. 

Exercice  1873.  .    .    .     99,794 '56;  exercice  1874   .    .    .     98,190'*^' 
Différence  en  moins  en  1874 1,603^5 

Cette  diminution  est  la  conséquence  de  celle  qui  s'est  produite  sur    le 
droit  de  consommation. 

Droits  de  timbre  des  expéditions  et  quittances. 

Exercice  1873  .    .    .    .     5, 149 '55  ;  exercice  1874  .   .    .   .     5,M3'60 

Différence  en  moins  en  1874 5    ^5 

Les  expéditions  ont  été  plus  nombreuses  en  1874,  mais  elles  se  rap- 
portaient à  des  quantités  moindres  qu'en  1873. 
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Droits  de  licences. 

Exercice  1873  .   .   .     275,780'79;  exercice  1874 .    .   .     300,424^87 
Différencb  en  plus  en  1874 24,644  08 

Ce  fait  a  été  occasionné  par  raugraentation  du  nombre  des  cantines 
ît  débits. 

TRAVAUX  PUBLICS  A  TERRE  ET  A  LA  MER. 

I--€  principal  projet  à  signaler  est  l'acbèvemenl  du  nouvel  hospice  des 
-p^r^eux,  qui  pourra  recevoir  plus  de  100  malades;  il  en  compte  déjà 
^    d'installés. 

t^es  réparations  importantes,  conséquence  des  précédents  cyclones, 
ïi^t  été  exécutées  à  différents  bâtiments. 

La  dépense  en  argent,  occasionnée  pac  ces  divers  travaux,  s'élève  à 
^-i,501  fr.  84  c;  il  y  a  été,  en  outre,  employé  13,811  journées.  Le 
Conseil  général  avait  voté  pour  leur  exécution  un  crédit  de  69,366  fr. 
^O  c.  Le  surplus  de  la  dépense  a  été  soldé  au  moyen  des  fonds  restés 
^sponibles  en  1873  sur  la  subvention  allouée  à  la  colonie  par  la  mé- 
^ï'opole. 

Travaux  nutritimes,  —  A  Saint-Denis  on  a  construit  quelques  blocs 
^our  défendre  le  pied  du  barrage  nord  du  Barachois,  réparé  le  pont  en 
bois  de  la  passe,  fait  monter  le  pont-débarcadère  en  fer;  à  Saint-Paul, 
on  a  continué  les  études  du  port  projeté  à  la  Pointe*des-Galets,  et  ré- 
paré le  pont  en  fer  du  chef-lieu,  ainsi  que  celui  de  la  Possession. 

Service  hydraulique.  —  Il  a  été  établi,  avec  le  concours  des  com- 
munes de  Saint-Paul  et  de  Saint-Leu  et  de  quelques  habitants,  un  grand 
barrage  au  Bernica,  en  aval  du  chemin  de  ligne  ;  un  deuxième,  dans  la 
ravine  des  Trois-Bassins,  en  aval  de  la  vieille  route  et  à  une  altitude  de 
580  mètres;  et,  enfin,  un  troisième  dans  la  même  ravine,  au-dessus  du 
chemin  de  ligne,  à  une  altitude  de  700  mètres. 

Ces  barrages  sont  destinés  à  donner  de  l'eau  potable  à  des  popula- 
tions qui  en  manquaient  complétemenL 

Routes,  canaux  et  ponts.  —  Le  développement  des  routes  de  la  co- 
lonie a  été  augmenté,  en  1874,  de  2  kilomètres.  Le  développement 
total  est  actuellement  de  494  kilomètres. 
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L'inondation,  dont  le  cyclone  du  mois  de  mars  a  été  accompagné,  a 
occasionné  les  plus  grands  dégâts  à  cette  partie  des  travaux  publics  : 
les  roules  de  Saint-Denis  à  Saint-Pierre  ont  été  dévastées  sur  un  par- 
cours de  près  de  80  kilomètres;  la  rectiflcation  entre  Saint-Leu  et  Saint- 
Louis  a  été  détruite  complètement  en  plusieurs  endroits  -,  il  a  fallu  ré-  l^^ 
tablir  les  ponts  du  Petit-Élang,  du  bras  principal  et  du  petit  bras  de  K^ 
Saint-Gilles;  celui  de  la  Caverne,  celui  du  Cimetière,  à  Saint-Paul, 
celui  de  la  Plaine  ont  été  emportés  par  la  violence  des  eaux,  etc. 

A  raison  de  ces  désastres,  que  l'on  a  pu  réparer  en  partie  en  1874  et 
(jue  l'on  achèvera  de  réparer  en  1875,  les  rectifications  de  route  déjà 
entreprises  n'ont  pu  être  poussées  aussi  activement  qu'on  se  le  propo- 
sait ;  on  a  dû,  avant  tout,  s'appliquer  à  rétablir  les  communications  o'û 
elles  étaient  interrompues. 

On  continue  le  chemin  de  cavalier  par  le  littoral  entre  Saint-Deniis  ^t 
la  Possession;  il  est  déjà  livré  aux  piétons  et  sert,  de  Saint-Paul      à 
Saint-Denis,  au  transport  des  produits  maraîchers  et  autres  qui  alimei 
tent  les  marchés  du  chef-lieu. 

Aujourd'hui,  la  Possession,  qui  était  à  32  kilomètres  de  Saint-DenJ 
n'en  est  plus  qu'à  12  et  l'on  évite  une  hauteur  de  600  mètres. 

Les  crédits  votés  par  le  Conseil  général  pour  la  dernière  catégorielle 
travaux,  dont  il  vient  d'être  donné  un  aperçu,  s'élèvent  à  519,855  Clr. 
et  187,840  journées.  11  y  a  été,  de  plus,  affecté,  sur  la  subvention  mé- 
tropolitaine, une  somme  de  147,024  fr.  11  c,  spécialement  employ*^ 
à  réparer  les  dégâts  des  précédents  cyclones. 


CULTURES. 

Malgré  le  cyclone  du  commencement  de  Tannée,  la  récolte  de  suc^^ 
a  été  supérieure  à  celle  de  1873  et  s*est  élevée  à  32  millions  dekik>^ 
grammes.  La  campagne  1875-1876  s'annonce  sous  des  auspices  pli^^ 
favorables.  On  évalue  la  prochaine  récolte  à  40  millions. 

La  vanille  a  occupé  une  grande  place  dans  les  transactions  depn^^ 
un  an.  Les  prix  en  ont  été  tellement  élevés  que  beaucoup  de  petits  prc^  ' 
priétaires  ont  obtenu  des  résultats  magnifiques.  L'extension  donnée  ^ 
cette  culture  n'a  pas  atteint  les  proportions  que  Ton  craignait.  La  re^' 
coite  de  l'année  écoulée  s'est  élevée  à  20,865  kilogr.  contre  7,086  kilog^*^- 
en  1873. 
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la  production  du  café  a  été  de  327,000  kilogr.  en  1874,  et  semble 
tyoir  se  maintenir. 

L'amélioration  apportée  depuis  quelques  années  dans  les  procédés  de 
illure  se  continue  toujours.  Les  engrais  chimiques  deviennent  la  base 
importantes  transactions.  On  en  a  introduit  6,117  fûts  et  935  sacs, 
asi  que  4,910  tonneaux  de  guano. 

Une  grande  usine  centrale  se  monte  à  Sainte-Suzanne  sur  une  des 
3priété8  des  héritiers  de  Kervéguen  et  promet  de  donner  de  beaux 
ultats.  Toutefois,  aucune  tentative  nouvelle  ne  s'est  produite  dans 
idustrie  sucrière,  si  ce  n'est  l'essai,  sur  une  petite  échelle,  des  filtres- 
sses  qui  ont  été  reconnus  avantageux  pour  le  traitement  des  écumes, 
^armi  les  tentatives  auxquelles  ont  donné  lieu  les  cultures  secou- 
res, on  doit  mentionner  ici  particulièrement  celles  qui  ont  eu  poul- 
et le  quinquina  et  le  tabac. 

^es  plantations  de  quinquina,  effectuées  par  plusieurs  habitants,  ont 
alitement  réussi;  d'autres,  exécutées  récemment,  de  concert  entre 
Lministration  du  Jardin  de  la  colonie  et  le  service  des  eaux  et  forêts, 
^s  l'intérieur  de  l'île,  sont  dans  de  bonnes  conditions  de  succès.  De 
^Telles  plantations  seront  entreprises,  au  fur  et  à  mesure  que  des 
>cations  pourront  y  être  consacrées,  sur  tous  les  terrains  forestiers 
naaniaux  propres  à  cette  culture. 

te  problème  de  l'acclimatation  de  ce  précieux  fébrifuge  dans  la 
lonie  est  maintenant  complètement  résolu.  On  peut  constater  sur  la 
opriété  de  M.  Rattaire,  située  à  mi-côte  du  Brûlé,  près  Saint-Denis, 
nsi  qu'au  Jardin  de  la  ville,  l'existence  de  nombreux  sujets  provenant 
B  graines  récoltées  dans  le  pays'méme. 

Le  tabac  paraît  aussi  appelé  à  devenir  de  plus  en  plus  une  source  de 
îvenus  importante  pour  la  colonie  ;  on  le  cultive  avec  succès  sur  tous 
s  points  du  territoire  indistinctement. 

Dans  le  but  d'encourager  la  propagation  des  bonnes  espèces,  l'admi- 
slration  a  fait  venir  dernièrement  de  la  Havane  des  semences  qui  ont 
é  distribuées  aux  habitants  ;  elle  attend  beaucoup  des  expériences  qui 
ront  pratiquées  pour  l'acclimatation  de  cette  variété. 
Les  études  commencées  pour  l'exploitation  des  sables  ferrugineux  de 
hang-Salé  se  poursuivent  activement.  L'appareil  que  la  colonie  a  fait 
mir  de  France  pour  en  opérer  le  triage  sur  les  lieux  sera  trèe-pro- 
lainement  en  état  de  fonctionner. 
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COMMERCE. 

D'après  les  étals  de  la  douane  locale,  la  valeur  des  marchandises  im- 
portées à  la  Réunion,  en  1871,  a  été  de  .    .    .    .     26,902,367  fr.  26  c 

et  celle  des  marchandises  exportées,  de  ...    .     21,465,493       71 

Différence  en  faveur  de  l'importation  .       5,436,873  fr.  55  C'ji 

Dans  le  chiffre  des  importations,  le  pavillon  national  figure  poim^ 
25,631,720  fr.  96  c.  et  le  pavillon  étranger  pour  1,270,646  fr.  30  c. 

Dans  les  exportations,  la  part  du  pavillon  national    a    été  d  ^ 
21 ,417,743  fr.  21  c.  et  celle  du  pavillon  étranger  de  47,750  fr.  50  c. 

MOUVEMENT   DE   NAVIGATION. 

Le  nombre  des  navires  de  tous  pavillons  entrés  à  la  Réunion,  e^  ^ai 
1874,  a  été  de  277,  jaugeant  ensemble  105,738  tonneaux.  —  Il  en  e=^3l 
sorti  270,  jaugeant  103,470  tonneaux  et  montés  par  6,164  hommi 
d'équipage. 

Le  prix  moyen  du  fret^  pendant  l'année,  se  résume  comme  suit 
Pour  France  :  ports  de  l'Océan  et  le  Havre,  60  fr.  ;  Marseille,  65  fr— 
Angleterre,  73  fr.  ;  Gônes,  65  fr.  ;  Calcutta,  60  fr.  ;  Lombock,  40  fr- 
Australie  :  aller,  45  fr.;  aller  et  retour,  en  travers;  Madagascar,  32  Tm". 
50  c;  Nouvelle-Calédonie,  aller  et  retour,  80  fr. 

En  comparant  les  résultats  de  l'année  1875  avec  ceux  de  TanDÔî^ 
précédente,  on  constate  un  léger  accroissement  en  ce  qui  touche  1^ 
mouvement  maritime,  et  une  décroissance,  au  contraire,  en  ce  qvM-î 
touche  le  prix  du  fret.  Ces  faits  s'expliquent  par  les  circonstances  énoii- 
cées  plus  haut,  à  savoir  que  la  récolte  de  1874  promettait  d'être  abon- 
dante, et  que  les  espérances  qu'elle  avait  fait  concevoir  ne  se  sont  pas 
réalisées  :  un  plus  grand  nombre  de  navires  étaient  venus  sur  les  rades 
de  la  Réunion,  de  sorte  que  l'offre  des  moyens  de  transport  a  été  supfr 
Heure  à  la  demande. 

POPULATION. 

Le  chiffre  total  de  la  population  s'élève  à  183,529  âmes,  dont  74,346 
pour  la  population  urbaine,  et  109,183  pour  la  population  rurale. 
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Le  nombre  des  naissances  a  été,  en  1874,  de  4,069,  et  le  nombre  des 

eès  de  5,918. 

La  population  mobile  représente  71,090  âmes,  et  la  population  sé- 

ulaire  112,439. 

Le  nombre  des  mariages  conclus  en  1874  s'élève  à  1,120. 

Le  nombre  des  naissances  légitimes  a  été  de  2,813  ou  69.132  p.  100 

L  chiffre  total. 

Celui  des  naissances  illégitimes  a  été  de  1,256  ou  30.868  p.  100  du 

liffre  total. 

Les  premières  sont  donc,  par  rapport  aux  autres,  comme  2.301  est  à  I . 

SITUATION   DE   L'IMMIGRATION. 

Au  31  décembre  1874,  il  existait  dans  la  colonie  66,260  travailleurs 
rangers,  savoir  : 

idiens,  44,571,  dont  :  33,244  hommes,  5,836  femmes,  3,040  garçons,2,45l  filles, 
fricains,  20,902,     -     14,599       -       4.182      -        1,267      -  854   — 

hinois.        787,     -         780       -     5_   -    1^    -  1    - 

Totai,    66,260,  dont:  48,623 hommes,  10,023 femmes,  4,308 garçons, 3,306 filles. 

Il  a  été  introduit,  en  1874,  1,547  immigrants  ;  il  en  a  été  rapatrié  ou 
nvoyé  de  la  colonie,  par  mesure  administrative,  441  ;  il  en  est  parti 

4  à  leurs  frais,  après  expiration  de  leur  engagement,  pour  l'île  Mau- 
:e,  renonçant  au  bénéfice  du  rapatriement;  enfin,  le  nombre  des 
€ès,  dans  cette  classe  de  la  population,  s'est  élevé  à  879. 

Au  point  de  vue  de  l'aptitude  aux  travaux  de  la  colonie  on  ne  constate 
cune  différence  entre  les  immigrants  africains  ou  asiatiques  et  les 
ivailleurs  indigènes.  Les  uns  et  les  autres  supportent  parfaitement  les 
nditions  du  climat  de  la  Réunion.  Quant  au  rendement  moyen  en 
arnées  de  travail,  il  varie  suivant  le  genre  d'exploitation  ou  d'in- 
istrie  auquel  on  les  emploie,  et  l'administration  ne  possède  aucune 
innée  qui  lui  permette  de  l'apprécier.  Toutefois,  il  est  à  remarquer 
le  l'Africain,  plus  robuste,  résistant  mieux  à  la  chaleur,  fournit  dans 

5  travaux  agricoles  un  rendement  plus  fort  que  la  plupart  des  travail- 
jrs  de  race  indienne. 

TRAVAILLEURS   INDIGÈNES. 

15,693  travailleurs  indigènes  ont  contracté  des  engagements  de  tra- 
il  ou  sont  salariés  à  la  journée.  On  peut  évaluer  à  75  p.  100  la  pro- 
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portion  de  ce  chiffre  par  rapport  à  la  population  afifranchie.  11,072  ^^ 
ces  travailleurs  sont  employés  sur  les  plantations;  4,621  exercent '^■ides 
professions  urbaiaes. 

INSTRUCTION   PUBLIQUE. 

Les  institutions  secondaires  et  les  écoles  primaires  sontaunombre^^sedi* 
195  ;  elles  sont  fréquentées  par  1 1,825  élèves,  savoir  :  garçons,  6,1(^  05: 
Glles,  5,720. 

Il  a  été  ouvert,  en  1874,  16  nouveaux  établissements,  dont  14  écocr^^l^ 
primaires  laïques  de  garçons  ou  de  filles,  une  institution  seconda^^  ^^^^ 
congréganisle  et  une  autre  laïque  pour  les  garçons. 

La  colonie  entretient  177  instituteurs  ou  institutrices. 

Les  crédits  votés  par  le  Conseil  général  pour  l'instruction  publiqr^^^^V 
en  1875,  sont  les  suivants  : 

Subvention  aux  communes  pour  compenser  les  frais  mis  à  leur  charge  i"       «P»"" 

suite  de  la  décentralisation  de  l'instruciion  primaire 217,6^-^^^ 

Traitements  d'un  inspecteur  et  d'un  secrétaire  d'académie   ....  t7,5»-^^  ^ 

Personnel  du  lycée 232,7O^'^"700 

Part  afférente  à  la  colonie  dans  les  frais  de  l'instruction  primaire 

supérieure 7.8(^^^800 

Bourses  dans  les  écoles  et  facultés  de  la  métropole 14,2(^  ^^200 

Subvention  pour  encourager  la  création  de  maisons  d'école  .  .   .  3,00^-^^^ 

492.8C>-^»00' 

La  situation  intellectuelle  de  la  colonie,  jusqu'à  ce  jour  dans  d'esse  '^ex- 
cellentes conditions,  fend  encore  ti  s'améliorer.  Ainsi  qu'on  Ta  indiq"^^^^^"^ 
plus  haut,  1  i  nouvelles  écoles  primaires  ont  été  ouvertes.  Une  instil-^  dilu- 
tion d'enseignement  secondaire  a  été  fondée  par  les  Pères  du  Sair*^-*^^^" 
Esprit  à  Saint-Denis,  dans  le  local  précédemment  occupé  par  le  colley  ^=^^?® 
des  Pères  jésuites.  Un  collège  communal  a  été  installé  à  Saint-Paul,        ^i  ^^ 
le  Conseil  général  a  voté  une  subvention  de  10,000  fr.  pour  qu'il  y  sc^  ^oit 
annexé  un  cours  normal  destiné  à  former  des  instituteurs  primair"*:*^-^^ 
laïques.  L'émulation  entre  élèves  et  professeurs  maintient  les  études  -s^^^  ^ 
un  niveau  satisfaisant.  Le  récent  concours  général  entre  toutes  1p-^^'^ 
écoles  communales  et  la  session  ouverte  des  examens  du  baccalauré  ^^^3/ 
attestent  les  progrès  obtenus  dans  les  institutions  des  divers  degrés. 

Le  Conseil  général,  d'ailleurs,  porte  lui-môme  le  plus  vif  intérêt         ^ 
tout  ce  qui  tient  k  l'instruction  publique  ;  les  crédits  votés  au  budg 
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local,  les  votes  émis  en  1874  pour  l'assimilation  du  lycée  à  ceux  de  la 
[Métropole,  le  rétablissement  de  l'inspecteur  sédentaire,  du  censeur  des 
études,  du  secrétaire  d'Académie,  etc.,  etc.,  témoignent  de  toute  sa 
sollicitude  à  cet  égard. 

STATISTIQUE   JUDICIAIRE. 

1.  Affaires  civiles.  —  En  1874,  les  tribunaux  de  première  instance 
Bt  la  cour  d'appel  de  la  colonie  ont  jugé  474  affaires  civiles,  c'est-à- 
dire  114  de  plus  qu'en  1873.  Les  justices  de  paix,  de  leur  côté,  en  ont 
logé  527,  soit  41  de  plus  qu'en  cette  môme  année  1873. 

La  progression  qui  se  remarque  dans  les  affaires  sur  lesquelles  les 
îuridictions  supérieures  ont  statué  a  été  produite  par  celles  qui  avaient 
été  laissées  en  suspens  dans  le  cours  de  Tannée  1873  ;  l'élatde  gène  de 
quelques-uns  des  plaideurs  ne  leur  ayant  pas  permis  alors  de  faire  aux 
avoués  l'avance  des  premiers  frais  de  procédure. 

Cette  progression  est  aussi  la  conséquence  de  la  crise  financière  qui 
jèse  depuis  quelque  temps  sur  la  colonie.  Elle  contribue,  en  effet,  à 
entraver  Texéculion  d'obligations  de  tout  genre  et  à  donner  lieu  à  des 
procès. 

2.  Les  affaires  commerciales  portées  devant  les  tribunaux  de  pre- 
mière instance  et  devant  la  cour  ont  également  subi  une  augmentation 
dans  la  proportion  de  plus  d'un  sixième.  En  1873,  elles  avaient  atteint 
le  chiffre  de  91  qui,  en  1874,  s'est  élevé  à  107;  celui  des  affaires  de 
môme  nature  jugées  par  les  justices  de  paix  est  de  70  et  présente  une 
différence  de  9  affaires  en  plus. 

Cette  augmentation,  en  ce  qui  concerne  particulièrement  les  tribu- 
naux de  commerce,  est  le  résultat  immédiat  d'un  plus  grand  nombre 
de  contestations  qui  se  sont  élevées  entre  des  expéditeurs  de  marchan- 
dises et  des  commerçants,  soit  pour  des  commandes  mal  exécutées,  soit 
à  raison  d'avaries  survenues  dans  quelques-unes  de  ces  marchandises 
durant  la  traversée. 

3.  Le  chiffre  total  des  contraventions  jugées  par  les  tribunaux  de 
simple  police,  pendant  l'année  1874,  présente  une  réduction  de  85  con- 
traventions. 

Ce  résultat  est  dû  à  une  observation  plus  fidèle,  de  la  part  des  justi- 
ciables, des  règlements  delà  police  de  la  petite  voirie. 

4.  Les  affaires  de  police  correctionnelle  ont  augmenté  dans  une  pro- 

«EV.    HAH.   —   AOUT    1876.  32 
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portion  sensible;  elles  forment  un  total  de  760,  pour  Tannée  18Ti, 
tandis  qu'en  1873  il  n'a  été  que  de  543. 

L'augmentation  de  217  affaires,  que  fait  ressortir  le  rapprochemenl 
de  ces  deux  chiffres,  peut  être  attribuée  aux  causes  suivantes  : 

r  La  mise  en  vigueur  de  la  loi  forestière  du  25  février  187i,  qui 
fournit  maintenant  aux  parquets  de  première  instance  un  plus  grand 
nombre  de  procès-verbaux  ; 

2**  La  promulgation  de  la  loi  du  23  janvier  1873  sur  l'ivresse  pu- 
blique, laquelle  prévoit  dans  son  article  2  la  circonstance  de  récidive 
légale  et  rend  dès  lors  passibles  de  la  police  correctionnelle  les  indi- 
vidus qui,  pour  une  première  infraction,  sont  traduits  devant  les  tribu- 
naux de  simple  police; 

Et  3°  une  surveillance  plus  active  exercée  par  les  agents  des  contri- 
butions indirectes,  ce  qui  permet  aujourd'hui  d'atteindre  un  nombre 
beaucoup  plus  élevé  de  contrevenants  aux  règlements  sur  la  fabrication 
et  la  vente  des  rhums,  ainsi  que  sur  le  débit  des  tabacs. 

5.  Le  nombre  des  affaires  criminelles  jugées  par  les  cours  d'assises 
de  Saint-Denis  et  de  Saint-Pierre  a  été  de  59,  en  1873,  et  de  65  l'anaét» 
suivante. 

La  différence  de  6  affaires  en  plus,  résultant  de  la  comparaison  de 
ces  deux  chiffres,  est  si  minime,  qu'elle  ne  saurait  fahre  l'objet  d'ant* 
observation  digne  de  fixer  l'attention.  A.  n'A. 
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Allemagne  a,  de  tout  temps,  surtout  dans  ces  vingt  dernières  an- 
(,  produit  beaucoup  de  livres  sur  le  droit  maritime.  Les  plus  récents 
sacrent  une  attention  toute  particulière  au  droit  des  neutres.  Sur  ce 
t  délicat,  un  fait  digne  de  remarque ,  c'est  que  les  opinions  qui  se 

jour  chez  les  publicisles  allemands  accusent  une  tendance  tout  à 
nouvelle  chez  les  uns  et  bien  plus  accusée  chez  les  autres  depuis  la 
^Te  de  1870  qu'avant  cette  époque.  Ce  que  réclament  ces  publicistes 
^Urd'hui,  c'est,  contrairement  au  droit  international  maritime  posi- 
la  liberté  entière  assurée,  illimitée,  du  commerce  neutre  pendant  la 
rre,  de  telle  sorte  que  les  bâtiments  marchands  appartenant  aux 
les  belligérantes  pourraient  continuer,  après  la  déclaration  de  guerre 
ime  avant,  à  naviguer  partout  et  auraient  accès  même  dans  les  ports 
émis, 
elle  est  la  doctrine  qu'en  dernier  lieu  expose  et  soutient  M.  L.  Gess- 

conseiller  de  légation  de  S.  M.  l'empereur  d'Allemagne,  dans  un 
une  dont  la  seconde  édition  vient  d'être  publiée  à  Berlin,  en  alle- 
td  et  en  français.  Suivant  cet  auteur,  les  nations  chrétiennes  s'ap- 
s^ent  à  grands  pas  de  la  réalisation  de  la  pensée  de  Montesquieu  : 
î  droit  international  est  naturellement  fondé  sur  ce  principe  que  les 
^rses  nations  doivent  se  faire,  dans  la  paix,  le  plus  de  bien,  dans  la 
nre,le  moins  de  mal  possible,  sans  nuire  à  leurs  véritables  intérêts.  • 
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Par  conséquent,  la  déclaration  de  Paris,  du  30  mars  1856,  est  restée  if 
rai-chemin  de  ce  que  réclamait  le  nouveau  droit  international. 

«  Partout,  dit  M.  Gessner,  dans  le  monde  scientiflqne  comme  dans /e« 
«  cabinets^  on  s'occupe  des  mesures  décisives  que  les  dernières  lottes 
«  ont  rendues  inévitables.  »  Déjà  un  auteur  allemand,  qui  soutenait 
une  thèse  analogue,  avait  écrit  :  «  On  peut  affirmer  que  l'homme  d'État 
«  qui  est  à  la  télé  des  affaires  ne  perdra  pas  de  temps  pour  qu'une  ré- 
«  vision  du  traité  de  Paris  ait  lieu  à  Berlin.  »  (Tecklenborg,  la  Libtrk 
des  mers.) 

D'un  autre  côté,  un  mouvement  d'opinion  en  sens  inverse  s'est  pro-  •- 
dui*  en  Angleterre,  où  tout  récemment  un  écrivain  autorisé,  M.  JohLi^«3 
G.  Paget  *,  n'hésitait  pas  à  demander,  lui  aussi,  une  révision  du  Iraiti»  j:l4 
de  Paris,  mais  pour  en  faire  disparaître  les  clauses  dont,  au  contraire:^^^, 
les  publicistes  allemands  réclament  l'extension  et  le  développemeni^v^ 
M.  J.  C.  Paget  s'exprime  ainsi  : 

«  La  plus  grande  force  de  l'Angleterre  sur  mer  consiste  dans  1(         ^ 


«  moyens  dont  elle  dispose  pour  frapper  le  commerce  ennemi.  EIHMI^ 
«  doit  donc  reprendre,  sans  délai,  le  droit  d'armer  des  corsaires. 

0  Les  Étals-Unis,  seule  puissance  capable  de  faire  usage  de  ce  dro-  i- 
«  et  de  l'exercer  probablement  uniquement  contre  nous,  a  refbsé  d^^  2 
0  renoncer.  Pour  noire  propre  défense,  par  conséquent,  nous  aurioE: — -»  - 
«  à  le  revendiquer  dès  l'ouverture  des  hostilités.  Pourquoi  ne  pas  fai^  ^^ 
«  connaître  honnêtement  nos  intentions  à  l'avance? 

«  Lorsque,  dans  cinquante  ans,  on  écrira  l'histoire  de  l'Angleterre  a»  '■^ 
«  XIX®  siècle, — car  ce  n'est  que  lorsque  la  correspondance confldentiel  ^•*^ 
«  des  hommes  d'État  est  publiée  que  l'on  peut  arrivera  connaître •-^ 
«  vérité,  — la  véritable  histoire  de  la  déclaration  de  Paris  tombera  dac:^^ 
«  le  domaine  punlic.  Les  Anglais  pourront  alors  juger  do  degré  de  sê^»»' 
0  gesse  dont  ont  fait  preuve  les  ministres  de  celte  époque  en  abandoï""^' 
«  nant  ces  droits  mariliraes  pour  lesquels  Nelson  avait  combattu        ^ 
«  Copenhague.  Toute  l'histoire  de  nos  rapports  avec  la  Russie,  immt^^ 
«  diatement  avant  la  guerre  de  Crimée,  est  marquée  du  sceau  de  Vi^^^' 
«  décision  et  de  la  faiblesse.  Après  avoir,  par  cette  politique,  amené  cet  "^^ 

«  guerre  qu'ils  ne  désiraient  certainement  pas,  les  membres  du  mini ^' 

«  tère  de  lord  Aberdeen  en  arrivèrent  à  rejeter  la  plus  forte  denosarm    "^ 


'  Naval  potrerê  and  their  policy.  (Vov.  le  rct>azné  de  cet  ouvrage  dans  la  BtvutdtjaiL-     T^* 
p.  IW  ) 


/ 
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•  offensives.  On  serait  presque  tenté  de  croire  qu*ils  désiraient  faire 

•  quelque  chose  de  proGtable  à  nos  ennemis.  » 

Enfln,  en  France,  où  ces  questions  ne  pouvaient  pas  passer  inaper- 
çues (et  la  Revue  maritime  leur  a  toujours  réservé  soigneusement  une 
place  '),  un  honorable  député  d'ille-et- Vilaine  (M.  Emile  Carron)  a  spé- 
cialement fait  ressortir  Timportance  qu'avait  notre  pays  à  reprendre  sa 
liberté  d'action  sur  mer  comme  sur  terre.  Sur  mer,  nous  avons  eu  le 
tort,  suivant  lui,  de  l'enchaîner  en  proclamant  la  suppression  de  la 
course.  Il  réclame  donc  la  suppression  de  l'article  1"  de  la  déclaration 
du  30  mai  1856*. 

Tout  récemment  encore,  dans  une  séance  de  la  Royal  United  Service 
institution,  une  discussion  intéressante  a  eu  lieu  sur  cette  question,  à 
>ropos  d'une  lecture  de  M.  Ross  de  Bladensburg ,  lieutenant  aux  Cold- 
iTeam  Guards.  Nous  croyons  utile  d'en  donner  un  résumé^  : 

«  Après  avoir  tout  d'abord  établi  que  le  caractère  même  de  son  pays 
^«t  d'être  une  nation  maritime  et  commerçante,  M.  Ross  de  Bladensburg 
"appelle  que  ce  fut  au  début  de  la  guerre  de  Crimée  que  TAngleterre 
«  dessaisit  de  ses  droits  maritimes,  de  ceux  qui  étaient  fondés  sur  la 
mistice  et  sur  une  pratique  immémoriale,  droits  qui  avaient  été  soute- 
nus depuis  des  siècles  par  tous  les  juristes  indépendants  et  défendus 
^ar  tous  les  hommes  d'État  et  selon  toutes  les  traditions  du  pays.  Lors 
les  négociations  pour  la  paix  de  1856,  une  déclaration  conçue  dans 
^s  termes  suivants  vint  confirmer  la  renonciation  : 

lo  La  course  est  et  demeure  abolie  ; 

2»  Le  pavillon  neutre  couvre  la  marchandise  ennemie,  à  l'exception 
de  la  contrebande  de  guerre. 

La  seule  insinuation  qui  eût  été  faite,  car  jamais  accusation  réelle 
^^avait  été  portée  contre  nos  droits  maritimes,  était  que  les  neutres  ne 
"mous  permettraient  pas  de  les  exercer,  et  qu'ils  étaient  antiques  et  bar- 
l)ares. 

Quelles  pouvaient  être  les  puissances  qui  nous  forçaient  ainsi  à  re- 
noncer à  nos  droits  ?  Ce  n'était  pas  la  France,  car  sa  législation  sur  les 
prises  se  montrait  encore  plus  stricte  que  la  nôtre  ;  ce  n'étaient  pas  les 

»Voy.  U  Revue,  1873  :  t.  XXXVI,  p.  85S  ;  t.  XXXVIII,  p.  36i»,  lOGG  ;  t.  XXXI X,  p.  112  .  — 
1874  :  t.  XLII,  p.  528  ;  t.  XLIIl,  p.  7M  ;  —  1875  :  t.  XLIV,  p.  60. 
*  La  Course  maritime.  Paris,  Artbna  Bertrand,  1875  ;  in-12. 
'Par  M.  A.  Pic-Paris,  lientenant  de  vaisseau. 


494  REVUE  MARITIBfE  ET  GOLONULE.  \ 

Élats-Uois,  car  ils  avaient  toujours  soutenu  que,  par  droit ,  les  liîen^ 

de  l'ennemi  pouvaient  être  saisis  sur  les  navires  neutres.  (Voir  les  né 

gociations  entre  la  France  et  les  États-Unis,  1797-1798.) 

L'injustice  et  la  barbarie  de  la  vieille  loi  maritime  n'ont  jamais  étr-  ~ 
bien  nettement  établies.  On  a  beaucoup  dit  sur  les  corsaires,  niai  > 

comme  la  piraterie  s'est  bien  souvent  abritée  sous  leur  couvert,  il  n'ester"  %_ 

pas  étonnant  qu'un  cri  de  réprobation  se  soit  élevé  contre  leur  emploi . 

Si  Ton  examine  de  près  ce  qu'ils  sont  réellement,  si  l'on  veut  bien  voic^r  thc 
qu'en  somme  ils  accomplissent  une  tâche  légitime,  il  deviendra  appa —  a  - 
rent  qu'ils  peuvent  constituer  pour  l'Angleterre  une  force  puissante  et-  ^  — 1 
nécessaire.  Les  corsaires  sont  des  navires  appartenant  à  des  particu — 
tiers,  munis  de  l'autorisation  du  souverain  de  combattre  pour  ieuKr . 
pays.  Ils  sont  soumis  à  des  règlements  très-stricts,  et  ils  ne  peuven* 
considérer  comme  leur  une  capture,  avant  que  le  navire  pris  ne  Icdb 
ait  été  adjugé  comme  de  bonne  prise,  conformément  à  la  loi,  par  unt^:^  .^ 
cour  de  l'Amirauté.  Après  la  sentence  et  sous  certaines  réserves,  la  cap-  -^  I^ 
ture  devient  la  propriété  des  capteurs.  Les  corsaires,  ne  recevant  pasdi^  -^^ 
solde,  ne  coûtent  rien  au  pays.  L'emploi  légitime  des  corsaires  n'a  au-  -^'  ■ 
cun  rapport  avec  la  situation  irrégulière  de  ces  navires  neutres  qui,  ^^ 
différentes  époques,  prirent  des  lettres  de  marque  d'une  puissance  bel —  -^^ 
ligérante  pour  courir  sus  au  commerce  de  son  ennemi,  situation  qu.  -^'  "■ 
ne  peut  être  tolérée.  Les  nations  militaires  disposent  de  toute  la  popu —  -^^- 
lation  en  état  de  porter  les  armes,^  les  puissances  maritimes  sont  égale — -  "^^^ 
ment  autorisées  à  utiliser  toutes  leurs  ressources.  Les  masses  d'homme^s^  "^^ 
que  l'Allemagne  peut  réunir  sous  ses  drapeaux  sont  une  force  pour^*^  -^ 
elle  ;  la  nuée  de  croiseurs  armés  que  l'Auglelerre  pourrait  mettre  à  i»Ei-^  -^ 
mer  et  qui  se  rétribueraient  sur  le  commerce  ennemi,  sera  aussi  une:i-=-^  ^ 
force  immense  pour  nous.  Pourquoi  donc  nous  en  priverions-nous? 

Une  alliance  de  puissances  maritimes  pourrait  peut-être  annihiler  la^^-^ 
supériorité  de  la  (îrande-Bretagne  sur  les  mers,  si  les  navires  de  guerre— ^^^^^-^ 
(en  s'en  tenant  à  ceux  que  l'on  nomme  ainsi)   sont  seuls  employés;        ^ 
mais  aucune  coalition  n'y  parviendra  si  l'Angleterre  reprend  le  droit  de        '^^-^ 

couvrir  l'Océan  de  croiseurs  volontaires,  et  par  conséquent  de  donnei '     ^ 

partout  chasse  à  l'ennemi. 

Le  pavillon  neutre  couvre  la  marchandise  ennemie,  à  l'exception  de         '^^ 
la  contrebande  de  guerre.  Le  seul  argument  que  l'on  puisse  invoquer 
pour  soutenir  cette  doctrine  est  que  le  navire  marchand  neutre  est  la 
continuation  du  territoire  de  sa  nation,  que  ce  territoire  ne  peut  être 
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iolé,  et  que,  parconséquent,  les  biens  qui  s'y  trouvent,  môme  apparte- 
ant  à  un  ennemi,  doivent  être  respectés.  On  a  cependant  toujours  ad- 
lîs  qu'on  était  en  droit  de  vérifier  la  nationalité  de  ce  neutre,  et  de 
assurer  qu'il  ne  portait  pas  de  contrebande  de  guerre  ;  mais  cette 
^cherche  n'est  pas  permise  quand  le  navire  marchand  se  trouve  dans 
es  eaux  neutres,  sous  la  protection  réelle  territoriale  d'un  gouver- 
emeut  neutre,  ce  qui  prouve  clairement  que  quand  la  recherche  est 
ermise  en  haute  mer,  il  n'y  a  aucune  violation  du  droit  des  neutres  ; 
ar  conséquent,  la  théorie  est  sans  consistance.  La  capture  de  la  con- 
•ebande  de  guerre  est  fondée  sur  ce  que,  en  haute  mer,  le  pavillon 
«utre  n'indique  pas  une  portion  du  territoire  neutre  ;  la  capture  des 
îens  de  l'ennemi  doit  être  fondée  précisément  sur  le  môme  principe, 
ourquoi  admettre  l'une  et  défendre  l'autre  ? 

Par  des  citations  de  faits,  M.  Ross  de  Bladensburg  démontre  ensuite 
ue  les  nations  qui  paraissent  tenir  le  plus  au  principe  l'ont  plus  d'une 
ois  méconnu. 

La  doctrine  :  bâtiments  libres,  biens  libres ,  ne  peut  être  alléguée  en 
oute  justice,  et  les  coalitions  qui  ont  voulu  nous  l'imposer  n'ont  eu 
>oor  mobile  que  d'amoindrir  une  suprématie  qu'elles  redoutaient;  à 
eur  temps,  elles  avaient  trouvé  juste  de  saisir  les  propriétés  de  l'ennemi 
lur  les  navires  neutres.  Ceci  ne  peut  être  contesté,  et  s'il  est  permis  à  la 
guerre  de  répandre  le  sang  et  de  capturer  la  propriété  ennemie,  peut-on 
idmettre  que  le  neutre  qui  protégera  l'un  des  belligérants,  en  abritant 
5on  commerce,  remplira  tous  les  devoirs  que  lui  impose  sa  neutralité? 
Sur  terre,  les  non-combattants  ne  pourraient  jamais  protéger  l'ennemi, 
pourquoi  donc  l'autoriserait-on  sur  mer? 

Il  est  certain  que,  la  guerre  déclarée ,  le  but  des  deux  armées  est  de 
se  chercher  pour  envahir  ou  défendre  leur  territoire  respectif.  La  terre 
a  une  valeur  réelle,  et,  par  conséquent,  sa  possession  est  un  avantage 
pour  l'envahisseur.  Les  armées  ne  se  rencontrent  pas  seulement  comme 
des  champions  cherchant  à  lutter  l'un  contre  l'autre ,  mais  chacun  des 
belligérants  a  son  objectif  dont  il  doit  tirer  parti  au  détriment  de  son 
adversaire,  et  tout  doit  concourir  à  ce  but.  C'est  ainsi  que  des  capitales 
seront  prises  et  des  provinces  occupées.  L'Océan,  lui,  ne  peut  être  oc- 
cupé, et  les  flottes  ne  se  chercheront  pas  l'une  l'autre  pour  s'assurer  sa 
Possession.  C'est  une  grande  voie  à  travers  laquelle  le  commerce  et  les 
lommes  sont  transportés ,  et  les  guerres  maritimes  sont  entreprises 
>our  l'attaque  et  la  défense  du  commerce.  La  suprématie  sur  mer,  qui 
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permet  à  un  belligérant  de  détruire  le  commerce  de  son  adversaire  ^ 
lui  donne  une  force  coercitive  qui  dépasse  de  beaucoup  la  puissancn^^ 
effective  militaire.  Je  n'ai  pu,  dit  Fauteur,  établir  les  chiffres  exacts  ± — : 
commerce  allemand  pendant  la  dernière  guerre  de  ce  pays  avec  ■■ 
France;  mais,  selon  des  statistiques,  les  importations  pour  le  port  c^H 
Hambourg,  en  1870,  ont  été  évaluées  à  1,300,000,000  fr.;  enportantl^= 
exportations  à  1,000,000,000  de  fr.,  il  est  facile  de  voir  le  mal  que  ^K 
France  aurait  pu  faire  à  son  adversaire  si  elle  avait  saisi  tous  les  p" 
duits  allemands.  Si  elle  avait  pu  détruire  tout  le  commerce  du  pays,  M 
gouvernement  de  Berlin  aurait  eu  de  la  peine  à  supporter  les  imraoïiàc^»» 
dépenses  en  hommes,  munitions,  vivres  et  argent  qu'il  lui  fallait  1 
pour  porter  la  guerre  au  cœur  du  pays  ennemi.  La  nation  maritime 
même  de  s'emparer  de  la  propriété  de  son  ennemi ,  qu'elle  soit  pelil 
ou  grande ,  paralysera  ses  efforts  militaires  et  tarira  les  véritables  j 
sources  qui  lui  permettraient  d'être  aggressive,  tiendra  enfin  ce  qu^ 
était  pour  son  ennemi  le  nerf  de  la  guerre. 

Après  être  entré  dans  une  suite  de  considérations  historiques,  M.  Ro^^ 
de  Bladensburg  se  demande  encore  de  quelle  utilité  a  été  pour  L  J 
France  sa  marine,  alors  qu'elle  luttait  pour  son  existence  en  1870-187 L^B 
La  France,  qui  avait  dépensé  des  millions  pour  sa  marine,  par  suite  de-s^ 
déclarations  du  traité  de  Paris,  voyait  les  richesses  de  sou  ennemi  lu^M 
échapper,  ses  marchandises  circuler  à  l'abri  du  pavillon  neutre,  et  il  lu   J^ 
a  été  impossible  de  mettre  la  main  sur  celte  fortune  qui  permettait  à  FAI— 
Icmagne  d'occuper  plus  d'un  tiers  de  son  territoire  et  finalement  de  lu_ 
enlever  cinq  milliards  de  son  argent.  Par  le  fait,  la  déclaration  de  Pari^^ 
rend  impossible  toute  action  maritime  quand  la  guerre  se  fait  conlrc^S 
une  nation  purement  miUtaire.  Ses  dispositions  nous  feraient  perdre^ 
aussi  notre  important  commerce  de  transport  si  nous  avions  la  guerre^ 
avec  une  nation  maritime,  et  ce  ne  serait  pas  une  simple  perte  commer- 
ciale, ce  serait  celle  de  notre  caractère  maritime. 

Une  importante  question  se  pose  aujourd'hui.  Si  l'Angleterre  aban- 
donne tqus  ses  droits  maritimes,  de  quel  côté  cherchera-t-elle  ses 
moyens  de  défense?  Le  continent  est  armé  jusqu'aux  dents,  et  notre 
pays,  maître  de  l'Inde,  a  un  intérêt  vital  qui  ne  lui  permet  pas  de  rester 
indifférent  dans  les  conflits  qui  se  préparent  et  qui  sont  presque  à  l'état  de 
crise.  La  question  prend  de  jour  en  jour  plus  d'importance;  on  a  proposé 
bien  des  moyens,  on  a  essayé  de  quelques-uns,  mais  avons-nous  réussi? 
11  ne  faut  pas  admettre,  comme  on  a  voulu  le  dire,  que  nous  n'ayons 


LE  DROIT  DES  NEUTRES  SUR  MER.  497 

Jamais  essayé  de  devenir  une  puissance  militaire;  pendant  des  années, 
nous  avons  négligé  notre  puissance  maritime  pour  nous  persuader  que 
la  vraie  force  consistait  dans  les  armées  organisées; nous  avons  suivi  les 
moyens  mis  en  œuvre  par  la  Russie,  l'Allemagne,  l'Autriche  et  la  France, 
pour  convertir  leurs  masses  d'hommes  en  troupes  bien  équipées.  Ayant 
reconnu  le  danger  de  notre  position  peu  défendue,  nous  avons  essayé 
de  faire  comme  le  continent  et  voulu  avoir  comme  lui  des  armées; 
mais  il  faut  reconnaître  que,  malgré  tous  nos  efforts,  nous  ne  pouvons, 
sans  ce  rapport,  entrer  en  lutte  avec  lui  et  qu'il  ne  nous  serait  pas  pos- 
sible de  venger  nos  intérêts  opprimés.  La  raison  de  cette  impuissance 
est  bien  simple  :  la  force  militaire  ne  constitue  pas  la  seule  défense 
d'une  nation,  et  c  est  lutter  contre  l'impossible  que  de  vouloir  tirer  de 
la  Grande-Bretagne  les  mêmes  ressources  que  de  l'Allemagne  et  de  la 
Russie,  qui  sont  essentiellement  des  États  militaires.  La  question  de 
l'Asie  centrale,  qui  nous  cause  une  grande  anxiété,  se  simplifie  si  nous 
utilisons  bien  notre  force.  Sir  John  Mac  Ncill  a  dit  que  «  le  droit  de 
recherche,  qui  constitue  la  puissance  maritime  de  l'Angleterre,  était 
ïine  arme  que  la  prudence  lui  avait  mise  en  main  pour  tenir  la  Russie.  » 
^-  Cobden  a  dit  aussi  :  «  La  nature  a  mis  la  Russie  tout  à  fait  sous  la 
sujétion  des  puissances  maritimes,  n  Ces  deux  hommes  d'État  mou- 
^'"«ient  ainsi  que  l'exercice  de  nos  droits  maritimes  était  le  seul  moyen 
^G  faire  échec  à  la  Russie.  Plus  de  menace  d'une  invasion  moscovite 
*^*^a8  rinde  si  l'Angleterre  reprend  ses  droits  et  rétabUt  ses  croiseurs; 
^^  crainte  seule  de  la  guerre  suffira  pour  arrêter  le  gouvernement  de 
S^iïit-Pétersbourg  dans  ses  projets. 

On  a  dit,  en  reconnaissant  le  danger  dans  lequel  nous  sommes,  en 
^^isant  allusion  au  traité  de  Paris,  (lu'il  ne  fallait  pas  s'alarmer  et  que  la 
^^€irre  venant  à  éclater,  nous  n'hésiterions  pas  à  mettre  de  côté  les  dé- 
dîiiations  qui  nous  gênent.  Ceci  ne  serait  ni  sage  ni  juste.  Depuis  185G, 
'Angleterre  est  restée  en  paix  avec  l'Europe  et  a  conservé  la  neutralité 
Pendant  les  guerres  qui  ont  éclaté  ;  elle  en  a  profité  pour  transporter 
'^s  marchandises  des  belligérants  qui  n'avaient  pas  une  force  maritime 
^^^^sante  pour  protéger  leur  commerce;  elle  n'a  donc  connu  que  les 
douceurs  du  traité  de  Paris,  au  détriment  de  certains  des  belligérants* 
^t  il  loyal  qu  elle  ait  profité  de  celte  injustice,  et  que  ce  ne  soit  qu'au 
Moment  où  elle  commence  à  la  blesser  qu'elle  propose  de  la  détruire? 

Aujourd'hui,  la  prépondérance  militaire,  en  Europe,  n'appartient  plus, 
^ommeau  commencement  de  ce  siècle,  à  un  seul  empire;  elle  est  répar- 
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lie  entre  plusieurs,  et,  par  suite, elle  se  trouve  divisée;  quant  à  rAiig\e- 
terre  elle  ne  possède  plus  Tinfluence  qu'elle  s'était  accoutumée  à  exerc^ct. 
Il  faut  chercher  la  cause  de  celte  déchéance  dans  l'abandon  de  notre  a-M-me 
la  plus  puissante.  Or,  est-il  sage  d'attendre  le  moment  où  le  despotii^sme 
mihtaire  de  l'Europe  voudra  nous  imposer  ce  qui  lui  conviendra?       Qui 
osera  prétendre  que  si  nous  ne  nous  y  prenons  pas  à  l'avance,  il  01^.011? 
sera  possible  d'abolir  les  déclarations  du  traité  de  Paris  dans  la  cc^snfu- 
sion  des  premiers  moments  d'une  guerre  venant  nous  surprendre?  ï^^ouï^ 
chercherions  alors  des  alliés,  et  ces  nations ,  dont  les  intérêts  sont  r— ton- 
traires  aux  nôtres ,  exciteront  les  neutres  à  exiger  le  maintien  d  -^  ce 
qu'elles  appelleront  nos  engagements.  Menacé  par  ses  ennemis,  meai^aeé 
l>ar  les  neutres,  et  trouvant  môme  de  l'opposition  dans  un  pays  if       ^,no- 

rant  de  ses  propres  droits,  quel  cabinet  pourra  songer  à  modifiei l^ 

choses  au  dernier  moment?  La  guerre  de  Crimée  a  été  faite  au  m^^Spris 
de  tous  les  droits  maritimes;  le  Danemark  s'est  vu,  en  1864,  dén 
brcr  sans  oser  déchirer  la  déclaration  de  Paris  et  utiliser  ses  fo 
maritimes  contre  les  puissances  qui  le  mutilaient;  enfin,  en  1870-U 
la  France  a  montré  la  même  timidité  et  subi  le  môme  sort. 

C'est  aujourd'hui,  c'est-à-dire  en  pleine  paix,  que  le  moment  est 
portun.  Nous  avons  mille  motifs  raisonnables  de  dénoncer  ces  déd- 
iions illégales  et  hostiles  à  nos  propres  droits.  En  agissant  dans  ce  s^ 
nous  montrerons  que  nous  sommes  guidés  par  les  principes  de  jus 
internationale,  et  non  pas  seulement  par  notre  unique  intérêt, 
relèverons  notre  grande  puissance  et  rétablirons  l'influence  que  i 
avons  perdue;  nous  donnerons  enfin  la  meilleure  interprétation 
dicton  :  «  Si  vous  voulez  la  paix,  soyez  prêts  pour  la  guerre.  » 

La  discussion  ayant  été  ouverte,  le  comte  de  Denbigh  rappelle  q  ^^^" 
a  déjà  soulevé  à  deux  reprises  le  même  sujet  dans  le  Parlement,  et  (^    ^^ 
le  Gouvernement  a  implicitement  admis  le  fait  que  la  déclaration       ^ 
Paris  n'avait  jamais  été  ratifiée  soit  par  le  Gouvernement,  soit  pai*^  -^^ 
Couronne.  On  lui  a  objecté  que,  ayant  laissé  dormir  le  sujet  pend^  ^^an 
vingt  années,  il  n'v  avait  pas  lieu  de  le  remettre  en  discussion,  alors  ct^^'  ^ 
l'horizon  était  suilisamment  obscurci  pour  compliquer  par  des  difficul^ 
nouvelles  les  diflîcultés  pendantes.  Pour  l'orateur,  la  plupart  de  m^     ^^^ 
raisons  vont  à  contre ,  et  il  faut  justement  profiter  du  moment  pour  "       ^^ 
tirer  d'un  mauvais  pas.  Quant  aux  raisons  d'humanité  qui  ont  été  iïï^^^^ 
quées ,  elles  sont  absolument  illusoires  ;  il  est  beaucoup  plus  humC^^''' 
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e  s'emparer  des  richesses  d'un  pays  que  d'envoyer  à  la  mort  des  niil- 
ers  d'individus. 

M.  Butler  JoHNSTONE  insiste  sur  la  non-ratification  de  Ja  déclaration, 
}it  par  la  Couronne,  soit  par  les  Chambres.  Quand  cette  déclaration 
it  connue,  un  cri  d'indignation  s'éleva  dans  le  pays,  et  aucun  ministre 
nglais  n'osa  demander  aux  Chambres  leur  approbation.  L'Espagne  et 
îs  États-Unis  refusèrent  leurs  signatures.  L'Angleterre,  en  y  accédant, 
emblait  consentir  à  ne  plus  faire  la  guerre  que  sur  terre,  où  elle  est 
lible,  et  abandonner  la  mer  où  elle  est  puissante. 

Le  capitaine  de  vaisseau  Gheyne  demande  que  le  travail  dont  il  vient 
.'être  donné  lecture  soit,  par  l'intermédiaire  des  membres  de  la  So- 
iélé,  porté  à  la  connaissance  du  pays  entier. 

Le  capitaine  de  vaisseau  Wilson  dit  que  la  question  est  nationale  et 
['une  importance  vitale.  Il  ne  peut  y  avoir  de  dissentiment.  Pour  sou 
ompte  seulement,  il  n'approuve  pas  l'emploi  de  corsaires;  il  admet 
[ue  l'on  puisse  utiliser  la  marine  marchande,  mais  tous  les  bâtiments 
le  combat  doivent  recevoir  leurs  ordres  du  Gouvernement.  » 

11  s'est  en  outre  formé,  en  Angleterre,  une  Ligue  maritime  {Maritime 
sague)  pour  le  rétablissement  des  droits  de  la  Grande-Bretagne  sui- 
lier.  —  Dans  une  réunion  qui  a  eu  lieu  à  Londres  le  7  juillet,  et  dont 
lous  trouvons  le  compte-rendu  dans  le  Times  du  8,  la  Ligue  s'est 
iréoccupée  des  moyens  de  faire  discuter  par  le  Parlement  la  question 
,e  renonciation  de  l'Angleterre  à  la  déclaration  de  Paris. 

Il  a  été  décidé,  dans  cette  réunion,  qu'une  requête  serait  adressée 

M.  Disraeli,  pour  le  prier  de  recevoir  une  députation  chargée  de 
entretenir  de  cette  question.  Dans  le  courant  de  la  discussion,  un  ora- 
»ir  a  fait  remarquer  que  le  souverain  d'une  nation  avait  le  droit  de 
onclure  des  traités  avec  une  nation  étrangère,  mais  qu'il  ne  pouvait 
î  faire  si  ce  traité  était  contraire  à  la  loi  du  pays.  Or,  suivant  Tora- 
air,  comme  la  loi  maritime  a  toujours  été  considérée  comme  faisant 
artie  de  la  loi  du  pays,  la  déclaration  de  Paris  était  irrégulière  {infor- 
%al).  La  réunion  a  également  adopté  la  proposition  qui  lui  a  été  faite 
e  profiter  des  vacances  parlementaires  pour  entreprendre,  dans  les 
rovinces,  une  véritable  croisade  (regular  crusade)  en  faveur  de  l'abro- 
ation  de  la  déclaration  de  Paris. 

Nous  continuerons  à  tenir  nos  lecteurs.au  courant  de  cette  question. 
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L'INFLEXIBLE 

CUIRASSÉ    -A.Na-LA.IS 


\ 


L'Engineering  emprunte  au  Times  du  26  avril  l'arlicle  suivant  —  sur 
VInflexible  : 

11  y  a  environ  deux  ans,  nous  avons  publié  une  description  iilDjJ  '^^ée 
du  bâtiment  de  la  marine  royale  VInflexible  '  et  discuté  en  même  le^^^^P^ 
ses  principales  dispositions.  Lorsque  parut  la  notice  dont  il  s'agit,  i^V^^' 
sieurs  détails  relatifs  à  l'armement  du  bûtiment  n'avaient  point  enc::^^^^ 
été  arrêtés,  et  nous  pourrons  par  suite  compléter  notre  première  S:::^^' 
cription  par  la  suivante,  extraite  du  Tinus  de  mercredi  dernier.  C-  "^^'^^ 
notice  sera  lue,  croyons-nous^  avec  intérêt. 

VInflexible^  bâtiment  à  deux  tours,  est  un  triomphe  d'habileté  i—^*^^ 
canique  et  marque  une  ère  nouvelle  dans  l'histoire  des  constructi^  ^^^ 
navales.  Mais  déjà,  comme  pour  montrer  l'impossibilité  d'arriver  L^^  ^ 
période  de  perfection  finale  en  ce  qui  concerne  la  construction  de  ^  ^^ 
bâtiments  de  guerre,  il  y  a  de  bonnes  raisons  de  croire  qu'il  a  été  m  ^^' 
passé,  avant  même  d'avoir  pris  possession  de  son  élément,  dans  ®^ 

qualités  essentielles  d'une  puissance  de  pénétration  considérable  co.  ^c^^' 
binée  avec  une  protection  parfaite.  Projeté  comme  une  amélioration        -• 
bâtiment  russe  le  Pierre-le-Grand,  il  sera  lui-même  dépassé  par  les  de^^^^^ 
frégates  italiennes  qui  sont  en  cours  de  construction  à  La  Spewia  e^^*^ 
Caslellamare.  Nous  ne  parlons  en  ce  moment,  bien  entendu ,  que  "® 

l'épaisseur  de  la  cuirasse  et  nullement  des  autres  questions  qui  ont  ^       ^^ 
discutées  par  M.  Ueed  et  M.  Mattci.  Tandis  que  les  tours  de  Vlnfltxù^  '^^ 

>  Voy.  U  Rtvut  de  Jain  1874,  p.  S67. 
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ie  portent  qu'une  cuirasse  de  plaques  de  45  centimètres  (18  pouces) 
^n  une  seule  épaisseur  et  que  son  armement  se  compose  de  quatre 
3ièces  de  81  tonneaux,  les  tours  du  Dandoloei  du  Duilio  sont  révolues 
3e  plaques  de  56  centimètres  (22  po.)  et  armées  de  quatre  canons  de 
100  tonneaux,  ayant  9  mètres  (30  pi.)  de  longueur  et  un  calibre  de 
18  centimètres  (19  po.),  construits  par  sir  William  Arsmstrong  et  C°; 
avec  une  charge  de  136  kilogr.  (300  liv.)  de  poudre,  on  pense  que  ces 
canons  pourront  lancer  un  projectile  de  905  kilogr.  (2,000  liv.).  11  y  a 
plus,  les  fabricants  de  la  cuirasse  des  bâtiments  italiens,  MM.  Cammell 
et  C*,  de  Sheffield,  ont  déclaré  publiquement  qu'ils  sont  tout  prêts  à  la- 
miner des  plaques  de  76  centimètres  à  1  mètre  (30  à  40  po.)  d'épais- 
ceur,  aussitôt  qu'il  aura  été  construit  un  canon  d'une  force  suflisanle 
pour  traverser  leurs  plaques  de  56  centimètres  (22  po.);  cl  leur  déli 
sera  probablement  accepté  plus  tôt  qu'ils  ne  le  prévoient.  Actuellement, 
Vavantage  paraît  être  du  côté  de  la  cuirasse;  mais  sa  suprématie  est 
graduellement  ébranlée  par  les  expériences  d'artillerie  de  Dulraen.  11  y 
a  quelques  mois,  le  canon  Knipp  de  35%  et  demi,  quoique  pesant  seu- 
lement 57,500  kilogr.,  a  percé,  à  la  distance  de  1,800  mètres,  une  cible 
représentant  le  réduit  de  Vlnflexible,  c'est-à-dire  60  centimètres  (24  po.) 
de  fer,  en  deux  épaisseurs.  11  n'est  pas  possible  de  prédire  quand  cette 
lutte  entre  l'artillerie  et  la  cuirasse  se  terminera;  mais  si  Ton  lient 
compte  des  exigences  de  la  marine  de  guerre ,  il  semble  que  la  limite 
de  poids  ait  déjà  été  atteinte ,  .par  cette  simple  raison  que  la  réserve  de 
sdéplacement  de  nos  bâtiments  cuirassés  ne  peut  avec  sécurité  être  ré- 
duite davantage  par  l'accroissement  des  poids  de  la  cuirasse  et  de  l'ar- 
tillerie. Si  nous  augmentons  le  poids  consacré  à  la  puissance  défensive, 
il  nous  faut  donc  ou  réduire  la  taille  et  le  nombre  des  canons ,  ou  les 
supprimer  tout  à  fait,  pour  ne  plus  compter  que  sur  l'effet  de  l'éperon; 
car  il  est  clair  qu'il  serait  mauvais  pour  plusieurs  raisons  d'accroître 
les  dimensions  de  nos  lourds  cuirassés,  dans  lesquels  déjà  une  grande 
partie  de  la  coque  n'a  pas  d'aulre  fonction  que  de  fournir  le  déplace- 
ment nécessaire  pour  supporter  les  parties  cuirassées.  Ainsi,  l'accroisse- 
ment du  poids  de  la  cuirasse  et  de  l'artillerie  conduit  d'une  manière 
fatale  au  développement  des  parties  non  protégées  du  bâtiment.  Avec  une 
cuirasse  de  23  centimètres  (9  po.)  et  12  canons,  le  Sultan  a  un  déplace- 
ment de  9,042  tonneaux  (8,899  t.);  mais  avec  une  cuirasse  de  30%,, 5 
(12  po.)  et  quatre  canons  seulement,  la  Dévastation  a  un  déplacement  de 
^,207  tonneaux  (9,062  t.).  Dans  le  cas  de  ^Inflexible,  une  longueur 
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totale  de  96  mètres  (320  pi.)  et  une  largeur  de  22",50  (75  pi.)  sont 
cossaires  pour  maintenir  à  flot  une  citadelle  de  33  mètres  (110  pL 
longueur  sur  22°,50  (75  pi.)  de  largeur;  et  quoique  l'idée  qui  a  pré 
à  sa  construction  consiste  à  installer  un  réduit  sur  une  carène  lé| 
en  fer,  en  se  bornant  à  protéger  par  une  cuirasse  les  parties  Yil 
.seulement,  ce  bâtiment,  complètement  armé,  atteindra  l'énorme  àé 
cément  de  1 1,590  tonneaux  (11,407  t.). 

La  construction  de  ï Inflexible  a  été  entreprise  le  24  février  1874 
sorte  qu'il  s'est  écoulé  deux  ans  depuis  que  la  quille  a  été  um 
chantier;  c'est  un  bâtiment  à  deux  hélices  et  à  deux  tours,  avec  on 
(luit  central  cuirassé;  ses  plans  ont  été  préparés  par  M.  N.  Banu 
directeur  des  constructions  navales  de  l'Amirauté  et  il  a  été  consl 
à  l'arsenal  de  Portsmouth  sous  Thabile  direction  de  MM.  W.  B.  Roi 
.son,  constructeur  en  chef,  J.  C.  Froyne,  constructeur,  et  W.  Hanco 
maître  principal.  La  longueur  du  bâtiment  est  de  96  mètres  (320 
«mtre  perpendiculaires,  et  sa  largeur  est  considérable,  puisqu'elle 
teint  22", 50  (75  pi.)  à  la  flottaison;  la  profondeur  de  la  cale  a  7" 
(23  pi.  3  I  po.);  la  hauteur  du  can  supérieur  de  la  ceinture  cuirai 
est  de  3  mètres  (10  pi.)  au-dessus  de  l'eau;  le  tirant  d'eau  moyen 
7«,327  (24  pi.  5  po.)  [7'»,027  (23  pi.  5  po.)  à  l'avant,  7,»627  (25  pi.  5  ; 
à  Tarrière];  la  surface  plongée  du  maître  couple  est  égale  à  154  mètre 
(1,658  pi.  q.)  et  le  déplacement  en  pleine  charge,  qui  est  de  11,5901 
noaux  (11,407  t.),  surpasse  celui  de  tous  les  autres  bâtiments  constr 
jusqu'ici.  Le  poids  total  de  la  cuirasse,  celle  du  pont  non  comprise, 
de  2,286  tonneaux  (2,250  t.),  et  en  y  comprenant  celle  du  ponl, 
3,206  tonneaux  (3,155  t.);  ce  dernier  poids  est  à  peu  près  égal  ao 
placement  tout  entier  des  monitors  du  type  Gorgon  et  Hécate.  Le  li 
ment  a  été  décrit  par  l'auteur  des  plans  comme  une  citadelle  rectao 
laire  cuirassée;  et,  comme  on  l'a  déjà  dit,  tout  l'ensemble  des  an 
parties  du  bâtiment  qui  ne  sont  point  protégées  par  une  cuirasse  a 
fait  avec  des  dimensions  aussi  considérables,  dans  le  seul  but  de  reu 
flottante  et  mobile  cette  citadelle  invulnérable  avec  les  tours  qui  la  i 
montent.  A  cause  de  son  volume  énorme ,  de  son  artillerie  sans  p« 
dent,  de  la  puissance  de  ses  machines,  des  mesures  prises  pour  le  i 
dre  propre  pour  combattre  par  l'éperon  et  pour  résister  aux  coups 
éperons  ennemis'  aussi  bien  qu'à  ceux  des  projectiles  pleins  ou  expli 
blés,  il  a  été  nécessaire  d'assurer  avec  un  soin  particulier  la  solidité 
toutes  les  parties  de  la  construction. 


l'inflexible,  cuirassé  anglais.  503 

Les  cellules  du  double  fond  ont  un  peu  moins  de  profondeur  que 
ans  les  bâtiments  du  type  Dévastation  et  Thunderer;  mais  elles  sont 
>rmées  de  tôles  et  de  cornières  plus  épaisses  et  Ton  a  fait  un  usage 
«t  étendu  de  l'acier,  afin  d'obtenir  une  force  de  résistance  très-grande 
rec  une  légèreté  relative.  La  coque  se  compose  des  quilles  horizontale 
;  yerticale,  des  membrures  transversales  et  longitudinales,  des  bordés 
itérieur  et  extérieur,  de  la  cuirasse,  etc. 

La  quille  verticale  est  formée  de  tôles  d'acier  de  19  millimètres 
po.)  d'épaisseur  et  de  l^jOlô  (40  po.)  de  hauteur;  la  quille  horizon- 
tle  se  compose  de  deux  épaisseurs  de  tôles  de  fer  ayant  respective- 
lent  21  millimètres  (fj-  po.)  et  19  milhmètres  (J-  po.)  d'i^paisscur;  les 
eux  quilles  sont  rehées  entre  elles  par  des  cornières  de  127  X  127  X  19 
lilUmètres  (5  po.  X  5  po.  X  7  po.).  Les  cornières  qui  relient  le  can 
apérieur  de  la  quille  verticale  au  bordé  intérieur  ont  76  X  89  X  13 
lillimètres  (3  po.  X  3  y  po.  X  f  po.).  La  charpente  du  bâtiment,  en 
essous  de  la  cuirasse,  est  constituée  par  les  membrures  longitudinales 
t  transversales  ;  les  premières ,  au  nombre  de  huit ,  sont  formées  de 
Mes  d'acier  de  11  millimètres  (17- P^-);  ^^  carlingue-tablette  est,  de  son 
ôté,  en  tôle  de  fer  de  1 3  millimètres  (f  po.)  d'épaisseur.  Ces  membrures 
nt  été  prolongées  sur  l'avant  et  sur  l'arrière  aussi  loin  que  possible, 
lans  l'étendue  du  double  fond,  qui  règne  sur  63°,60  (213  pi.)  de  la 
)ngueur  du  bâtiment,  les  couples  transversaux  pleins  et  étanches  sont 
spacés  de  6  mètres  (20  pi.).  11  y  a  aussi  des  couples  intermédiaires 
spacés  de  1",20  (4  pi.).  A  l'avant  et  à  l'arrière  du  double  fond  les 
ouples  transversaux,  qui  sont  encore  espacés  de  1",20  (4  pi.),  sont 
innés  de  tôles  de  9%, 5  (7  po.),  fortement  allégées  par  des  évidemenls 
rculaires;  les  parties  supérieures  des  mêmes  couples  ont  leurs  échan- 
;lons  notablement  réduits.  La  résistance  des  murailles  par  le  travers 
î  la  chambre  des  machines  est  encore  augmentée  par  des  couples  in- 
rmédiaires  spéciaux.  Les  échantillons  des  cornières  des  couples  va- 
ent  de  140x76x  13  millimètres  (5  iX  3xi  po.)  à  76x89  X  13 
lillimètres  (3x3^X7  po.).  L'épaisseur  du  bordé  extérieur  varie 
B  21  millimètres  (fj  po.),  aux  galbords  à  16  millimètres  (7  po.),  sauf 
ax  extrémités  avant  et  arrière,  où  elle  atteint  22  millimètres  (7  po.), 
t  au  portage  des  ancres  où  le  bordé  est  doublé.  Le  bordé  intérieur, 
ui  s'étend  sur  toute  la  longueur  du  double  fond  et  qui  est,  comme  le 
)ordé  extérieur,  parfaitement  étanche ,  a  une  épaisseur  uniforme  de 
^%.5  (7  po.),  excepté  par  le  travers  des  machines,  où  celte  épaisseur 
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est  portée  à  11  millimètres  (7V  po.)-  Suivant  l'usage  adopté  d» 
construction  des  bâtiments  en  fer,  l'arrière  de  YInflexible  est  fi 
d'une  pièce  massive  de  fer  forgé  écarvée  à  sa  partie  inférieure  avf 
tôles  de  la  quille.  L'étambot  et  la  dernière  partie  de  la  quille  txi 
également  forgés  en  une  seule  pièce,  obtenue  avec  du  fer  à  con 
de  la  meilleure  qualité.  Ces  pièces  ont  été  confectionnées  aux  forg 
la  Mersey,  à  Liverpool,  à  cause  de  la  multiplicité  des  travaux  incon 
à  l'arsenal.  Cependant  le  gouvernail,  qui  se  compose  d'une  char] 
en  fer  massif,  remplie  de  bois  et  bordée  en  tôle ,  a  été  forgé  dafl 
ateliers  du  port.  En  raison  de  son  poids  énorme  (9  tonneaux  envi 
on  l'a  disposé  pour  porter  sur  de  doubles  aiguillots  en  même  t 
que  sur  les  aiguillots  et  fémelots  ordinaires.  Ce  gouvernail  est  mai 
vré  au  moyen  d'une  barre  placée  à  1",37  (4  pi.  G  po.  au-dessous 
flottaison  ;  son  appareil  de  commande  à  vapeur  est  également  i 
tout  entier  au-dessous  de  la  flottaison  sur  le  pont  cuirassé,  de 
que  la  mèche  serait,  dans  un  combat,  parfaitement  protégée  conti 
projectiles  pleins  ou  explosibles. 

Pour  recevoir  les  arbres  des  hélices  en  dehors  de  la  carène, 
construit  deux  tubes  en  fer  sous  les  façons  de  l'arrière ,  l'un  à  bâl 
l'autre  à  tribord.  Les  extrémités  antérieures  de  ces  tubes,  aux  poio 
ils  S3  séparent  de  la  carène  du  bâtiment,  sont  supportées  par  la  i 
pente  même  de  la  coque,  qui  est  en  ces  points  convenablement 
fiée  ;  les  extrémités  postérieures  sont  maintenues  par  des  arcs-bou 
ou  bras  qui  sont  fixés  à  la  carène  du  bâlitiraent. 

La  partie  protégée  du  bâtiment  se  borne  à  la  batterie  ou  réduit, 
les  murailles  abritent  les  machines  et  les  chaudières,  les  tours,  le 
pareils  de  changement  hydrauliques,  les  soutes  à  munitions  et  tout 
parties  vulnérables  du  navire.  Ce  réduit  mesure  33  mètres  {1  11 
de  longueur  sur  22°,50  {75  pi.)  de  largeur;  il  est  cuirassé  jusqu'à 
(6  pi.  5  po.)  au-dessous  de  la  flottaison  et  jusqu'à  2", 92  (9  pi.  7 
au-dessus.  Les  murailles  latérales  sont  composées  ainsi  qu'il  1 
un  premier  plan  extérieur  de  plaques  de  30%, 5  (12  po.  )  est 
forcé  par  des  membrures  verticales  en  cornières  de  28  centin 
(Il  po.)  de  hauteur,  espacées  de  76  centimètres  (3  pi.)  et  dont  h 
lervalles  sont  rempUs  par  un  matelas  en  teak.  Derrière  ces  memb 
se  trouve,  à  la  hauteur  de  la  flottaison,  un  second  plan  de  plaqQ 
30%, 5  (12  po.) ,  appuyé  sur  des  ceintures  horizontales  de  15  cenl 
t  res  (6  po.)  de  hauteur  et  sur  un  second  bordé  en  teak.  L'intérien 
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murailles  est  formé  de  deux  plans  de  tôles  de  25  millimètres  (l  po.) 
d'épaisseur,  sur  lesquelles  les  ceintures  horizontales  sont  attachées. 
Enfin  Tensemble  des  matelas  et  la  cuirasse  est  boulonné  à  des  mem- 
brures transversales,  espacées  de  Gl  centimètres  (2  pi.)  et  composées 
le  tôles  et  de  cornières.  Ainsi,  l'épaisseur  totale  de  la  cuirasse  à  la  hau- 
:ear  de  la  flottaison  atteint  Gl  centimètres  (24  po.)  Toutefois,  la  cein- 
ure  cuirassée  n'a  point  une  résistance  égale  en  tous  ses  points  :  cette 
ésistance  varie  en  proportion  de  l'importance  qu'il  y  a  à  protéger  cha- 
ue  point  et  de  sa  position  plus  ou  moins  exposée.  Par  suite,  tandis 
ue  l'épaisseur  de  la  cuirasse  à  la  flottaison  est  de  61  centimètres 
Î4  po.),  en  deux  plans  égaux  de  30%, 5  (12  po.),  au-dessus  de  l'eau 
3tte  épaisseur  a  seulement  50%, 5  (20  po.)  en  deux  plans  de  30%,5  et 
[)  centimètres  (12  et  8  po.)  ;  et  elle  est  réduite,  au-dessous  de  la  flot- 
ison,  à  40%, 5  (16  po.),  en  deux  plans  de  30%, 5  et  10  centimètres 
12  et  4  po.).  L'épaisseur  des  matelas  en  tcak  varie,  de  son  côté,  dans 
oe  proportion  inverse  de  celle  de  la  cuirasse,  étant,  suivant  le  cas,  de 
3,  53%, 5  et  63%,5  (17,  21  et  25  po)  et  formant  avec  la  cuirasse 
>rrespondante  une  muraille  d'une  épaisseur  uniforme  de  l'",04.  La 
auteur  de  la  portion  immergée  de  la  cuirasse  est  de  l'",96  (6  pi.  5  po.); 
Lais ,  comme  au  branle-bas  de  combat  le  bâtiment  doit  être  immergé 
B  30  centimètres  (1  pi.)  de  plus  par  l'introduction  de  l'eau  dans  son 
ouble  fond,  les  murailles  se  trouveront,  dans  ces  conditions,  protégées 
ar  la  cuirasse  jusqu'à  2", 26  (7  pi.  5  po.)  au-dessous  de  la  flottaison  de 
ombat.  La  cuirasse  extérieure  est  fixée  par  des  boulons  de  10  centiraè- 
res  (4  po.)  de  diamètre,  retenug  à  l'intérieur  au  moyen  d'écrous  et  de 
ollerettes  élastiques.  La  carlingue-tablette  sur  laquelle  la  cuirasse  repose 
►ar  son  can  inférieur  est  formée  de  tôle  d'acier*  de  13  millimètres d'é- 
laisseur  ({  po.) ,  armée  au  bord  extérieur  de  cornières  de  1 27  X  89  X  1 4 
Qillimètres  (5  X  3  i  X  ïV  po.).  La  cuirasse  de  la  cloison  transversale 
ivant  du  réduit  est  de  tous  points  semblable  à  celle  des  murailles  laté- 
•ales,  mais  celle  de  la  cloison  arrière  est  un  peu  plus  faible,  étant  aux 
liflférents  points  de  sa  hauteur  de  56, 46  et  36  centimètres  (22, 18  et  1 4  po.) 
ît  formant,  avec  celle  des  matelas  de  teak,  qui  est  aux  mômes  points 
le  41 ,  51  et  61  centimètres  (16,  20  et  24  po.),  une  épaisseur  totale 
constante  de  97  centimètres  (38  po.).  11  peut  être  encore  intéressant  de 


*  II  y  a  là  contradiction  avec  rindication  donnée  précédemment  an  ai^et  de  la  même 
CArlingae.  {NoU  du  tradueUur.) 
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mentionner  que  les  couples  des  parties  extrêmes  à  Tavant  et  à  Varrièr^^ 
du  réduit,  sont  formés  de  cornières  de  178  et  102  millimètres  (7  et  4  po^. 
recouvertes  d'un  bordé  en  tôle  de  14  millimètres  (~  po.). 

Mais  le  caractère  le  plus  original  du  bâtiment  consiste  dans  la  situï^H 
tion  de  ses  tours.  Sur  la  Dévastation,  sur  le  Thunderer,  et,  en  fait,  su-= 
sur  tous  les  monitors  actuellement  à  flot,  les  tours  sont  établies  dans  l 
plan  diamétral;  celte  disposition,  bien  qu'avantageuse  à  certains  égard^= 
présente  le  désavantage  évident  qu'une  moitié  des  pièces  seulement 
peut  étro  pointée  parallèlement  à  la  quille ,  soit  en  chasse ,  soit  en  re— = 
traite.  Sur  V Inflexible,  au  contraire,  les  tours  sont  placées  sur  cliacu — 
des  côtés  du  bûtiment ,  suivant  une  des  diagonales  de  Templacemei^ 
occupé  par  les  murailles  du  réduit ,  la  tour  avant  à  bâbord ,  la  touK- 
arrière  à  tribord,  et  les  superstructures  s'élèvent  de  l'avant  à  Tai — 
rière  sur  une  bande  centrale,  de  part  et  d'autre  de  l'axe  du  ponCr. 
Par  suite  de  cet  arrangement,  les  quatre  pièces  peuvent  être  tirée?^ 
à  la  fois,  soit  en  chasse  extrême,  soit  en  retraite  extrême,  soit  sar 
un  bord  ou  sur  Vautre,  soit  enfln  deux  à  deux,  sur  un  point  quel- 
conque de  l'horizon.  En  outre  de  ces  avantages  importants,  les  canons 
de  chaque  tour  ont  leurs  bouches  reportées  tout  à  fait  en  dehors  des 
murailles  du  bâtiment,  sur  bâbord  pour  la  première  tour,  sur  tribord 
pour  la  seconde.  La  limite  du  pointage  négatif  est  assez  reculée  pour 
que  les  projectiles  puissent  non-seulement  frapper  au-dessous  de  la 
cuirasse  la  muraille  d'un  bâtiment  Irès-rapproché ,  mais  encore  porter 
en  plein  sur  le  pont  d'un  bâtiment  qui  serait  rangé  bord  à  bord.  Les 
tours  ont  un  diamètre  intérieur  de  8", 534  (28  pi.)  et  un  diamètre  exté- 
rieur de  10", 512  (33  pi.  10  po.);  leurs  murailles  sont  protégées  par 
des  plaques  de  46  centimètres  (18  po.)  en  une  seule  épaissem-,  les  plus 
épaisses  qui  aient  été  obtenues  jusqu'à  présent,  si  Ton  en  excepte  la 
plaque  d'essai  de  56  centimètres  (22  po.),  qui  a  été  laminée,  il  y  a  quel- 
ques semaines,  dans  l'usine  de  MM.  Cammell  et  C°,  à  Sheflîeld,  pour  les 
tours  des  frégates  italiennes  ;  ces  plaques  reposent  sur  un  matelas  d'é- 
gale épaisseur,  qui  est  appliqué  lui-même  sur  un  bordé  intérieur  de 
25  millimètres  (1  po.)  en  deux  épaisseurs  égales.  L'expérience  a  démon- 
tré que  pour  plusieurs  raisons  cette  disposition  est  la  meilleure.  Le  ma- 
telas de  bois  répartit  la  force  vive  communiquée  par  le  choc,  diminue  les 
vibrations ,  garantit  les  liaisons  et  empêche  la  projection  des  éclats;  le 
bordé  intérieur  est  également  de  la  plus  grande  utilité,  parce  qu'il  rend 
le  matelas  plus  compact  en  l'appuyant ,  et  contribue  de  son  côté  à  ar- 
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rôter  le  passage  des  débris.  La  hauteur  des  seuillets  des  sabords  c^^t^ 
tours  est  de  3°,G6  (12  pi.)  au-dessus  de  la  ligne  de  flottaison  en  charge  n-i^  ot- 
male  et  de  30  centimètres  (1  pi.)  de  moins  au-dessus  de  la  flottaison  de 

combat.  Toute  la  cuirasse  autour  des  canons  est  considérablement  renf^  for- 
cée. L'armement  de  chaque  tour  doit  se  composer  de  deux  canons  ^  de 
81  tonneaux;  et,  bien  que  le  comité  des  substances  explosibles n'ait  po^izMint 
encore  arrêté  définitivement  le  calibre  de  ces  canons,  leur  charge  et  ^st  la 
grosseur  des  grains  de  la  poudre,  on  sait  déjà  qu'avec  un  calibre^^ae  de 
406  millimètres  (IG  po.)  et  une  charge  de  136  kilogr.  (300  liv.)  ces  r  ter- 
ribles engins  peuvent  percer  la  cuirasse  de  la  Dévastation  avec  un  p:z-iM)ro- 
jectile  de  748  kilogr.  (1,650  liv.).  VInflexible  doit  recevoir  un  app^r— pro- 
visionnement  de  100  coups  par  pièce,  mais  la  capacité  des  soi^^^utes 
permet  de  porter  cet  approvisionnement  à  120  coups  par  pièce,  si  ^  cela 
est  jugé  nécessaire. 

Un  intérêt  tout  particulier  s'attache  à  l'armemenl  de  VInflexible^  n^^oo- 
seulement  parce  qu'il  se  compose  de  piècoe  incomparablement  j^^pliis 
puissantes  que  toutes  celles  qui  ont  été  jusqu'à  présent  employée  es  à 
flot,  mais  aussi  parce  que  ces  pièces  doivent  être  montées  et  man^^vœu- 
vrées  au  moyen  de  ces  nouveaux  et  remarquables  appareils  hydL      -au- 
liques  dont  on  n'a  jusqu'ici  fait  l'essai  que  dans  des  conditions  as==ssez 
défavorables  pour  la  tour  avant  du  Thunderer.  Chaque  tour  ne  p — ?èse 
pas  moins  de  762  tonneaux  (750  t.),  y  compris  les  canons;  et  poui re- 
muer une  masse  d'un  poids  aussi  énorme,  rendue  encore  plus  diffi^Scile 
à  mouvoir  par  suite  de  la  mobilité  môme  de  la  plate-forme  flottante^       sur 
laquelle  elle  repose,  l'Amirauté  s'est  décidée  à  adopter  le  système        hy- 
draulique de  sir  William  Armstrong,  tel  qu'il  a  été  appliqué  à  la  n^ma- 

nœuvre  de  la  grosse  artillerie  par  son  associé  M.  George  Rendel ^^ 

mouvement  de  rotation  des  tours  sera  donc  commandé  par  des  ap^  P^" 
reils  hydrauliques  semblables  ù  ceux  qui  sont  employés  par  l'u^^^^^^ 
d'Elswick  pour  mettre  en  mouvement  les  ponts  tournants  et  les  graik-  ^^ 
grues.  Dans  ces  dernières  applications,  les  poids  que  l'on  a  eu  à  m  ^^"ou- 
voir,  et  que  l'on  est  parvenu  à  mouvoir  avec  un  succès  complet,  ^^^ 
déjà  dépassé  celui  des  tours  de  VInflexible  ;  et  l'emploi  des  appar-'^^ 
hydrauliques  dans  les  cas  analogues  qui  viennent  d'être  rappelés,  f^^^' 
met  de  rester  maître  du  mouvement  des  lourdes  masses  d'une  manL  ^^ 
si  complète  et  si  parfaite  que  la  rotation  des  tours  pourra,  sans  auc::^"^ 
doute,  être  exécutée  à  une  vitesse  quelconque,  depuis  un  tour  en  M^^^ 
par  minute  jusqu'à  une  vitesse  aussi  faible  et  aussi  uniforme  que  c^^^e 
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de  Taiguille  des  minutes  d'une  montre.  L'avantage  du  mouvement  à 
grande  vitesse  est  évident  ;  on  comprendra  facilement  celui  du  mouve- 
ment lent  et  régulier  si  Ton  songe  quelle  délicatesse  de  pointage  est 
nécessaire  pour  suivre  avec  la  hausse  un  objet  se  mouvant  rapidement 
à  grande  distance.  Les  pièces  de  81  tonneaux  doivent  être  manœuvrées 
au  moyen  d'un  dispositif  semblable  à  celui  qui  a  déjà  été  adopté  pour 
les  pièces  de  38  tonneaux  du  Thunderer  ;  cependant,  comme  les  plans 
de  YLiflexible  n'étaient  point  encore  terminés  lorsqu'on  a  pris  la  dé- 
termination de  manœuvrer  ses  canons  au  moyen  d'appareils  à  pression 
d'eau,  on  a  pu  rendre  beaucoup  plus  complètes  les  combinaisons  de 
leur  mécanisme  hydraulique. 

Les  appareils  à  écouvillonner  et  à  charger  doivent  être  encore  éta- 
Wis  à  poste  ^^ie  à  deux  positions  différentes  en  dehors  des  tours,  à 
i'abri  du  pont  cuirassé  du  bâtiment.  Pour  amener  les  pièces  à  la  posi- 
tion de  chargement,  il  suffit  de  faire  tourner  la  tour  et  d'abaisser  légè- 
rement la  bouche  de  ces  pièces  ;  mais  il  n'y  a  point  de  sabords  dé- 
chargement spéciaux  percés  dans  la  tour  même,  comme  sur  le  Thun- 
ierer.  La  seule  chose  nécessaire  pour  opérer  le  chargement  consiste  à 
amener  la  bouche  des  pièces  au  petit  angle  de  pointage  négatif  qui  leur 
;>ermet  de  se  présenter  au-dessous  de  la  surface  du  pont;  aûn  que  cet 
ugle  puisse  être  encore  plus  réduit,  le  bordé  du  pont  est  relevé  aux 
endroits  convenables  et  incliné  vers  la  tour,  de  manière  à  former  une 
sorte  de  glacis  et  à  recouvrir  la  bouche  des  pièces  sans  exiger  que 
L'angle  de  pointage  négatifsoit  trop  prononcé.  On  s'est  mis  ainsi  àPabri 
des  critiques  dont  les  appareils  analogues  du  Thunderer  ont  été  l'objet, 
en  raison  de  la  grande  inclinaison  du  pointage  négatif  nécessaire  pour 
charger  ces  pièces. 

Une  innovation  plus  importante  est  la  manière  dont  les  pièces  de 
81  tonneaux  sont  montées  dans  les  tours.  Jusqu'ici,  l'usage  a  consisté  à 
établir  toute  pièce  de  gros  calibre  sur  un  affût  en  fer  sur  lequel  elle 
appose  par  ses  tourillons.  En  outre  du  canon  lui-même,  cet  affût  porte 
les  mécanismes  servant  à  régler  le  pointage  en  hauteur,  à  ramener  la 
pièce  en  batterie  et  aussi,  au  moins  en  partie,  ceux  qui  sont  employés 
pour  arrêter  le  recul.  Indépendamment  de  l'affût,  il  y  a  encore  le  châs- 
sis sur  lequel  il  se  meut.  Dans  le  système  adopté  pour  Xlnflexible^ 
li.  G.  Rendel  a  eu  la  hardiesse  de  supprimer,  à  proprement  parler,  toute 
espèce  d'affût.  Les  pièces  reposent  sur  des  cales  de  faibles  dimensions, 
dans  lesquelles  les  tourillons  sont  engagés  et  qui  glissent  simplement 
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sur  la  face  supérieure  de  deux  barrots  en  fer  boulonnés  sur  le  plan- — . 
cher  de  la  tour.  Tous  les  mécanismes  volumineux  et  compliqués  Ha=^^ 
affûts  employés  jusqu'à  présent  sont  par  là  supprimés  et  la  pièce  es^ 
soutenue  d'une  manière  plus  sOre  que  jamais.  La  manœuvre  des  canoo,^ 
ainsi  établis  s'effectue  au  moyen  de  simples  presses  hydrauliques  fîxée^= 
sur  les  fers  qui  reposent  sur  le  plancher  de  la  tour  et  constituent  ^H 
châssis.  Ces  presses  agissent  en  même  temps  à  la  manière  de  tampoE 
pour  arrêter  le  recul  des  canons.  La  culasse  de  la  pièce  repose,  de  i 
côté,  sur  une  petite  cale  qui  la  suit  dans  son  mouvement  de  recul  €■■ 
de  mise  en  batterie,  en  glissant,  comme  les  cales  des  tourillons,  sori]^^ 
barrot  fixé  au  plancher  de  la  tour.  Mais  ce  troisième  barrot  peut  ton — : 
ner  autour  d'un  axe  horizontal  placé  à  son  extrémité  arrière  et  repos 

par  son  extrémité  avant,  sur  une  presse  hydrauhque.  Suivant  que  i'< 

introduit  l'eau  sous  le  piston  dé  cette  presse  ou  qu*on  la  fait  év   ^^ 
cuer,  l'extrémité  correspondante  du  barrot  sur  lequel  elle  agit  est  éL    -* 
vée  ou  abaissée ,  et  l'on  peut  de  cette  façon  amener  la  pièce  au  poi  '^m 
tage  en  hauteur  voulu,  aussitôt  qu'elle  a  été  mise  en  batterie.  Au  recu::^ 
la  cale  qui  supporte  la  culasse  glisse  sur  le  barrot  et  revient  aic^ 
presque  au-dessus  de  l'axe  horizontal  autour  duquel  ce  barrot  pivot» 
par  suite,  et  quel  que  soit  l'angle  de  pointage  en  hauteur  de  la  piè^« 
en  batterie,  elle  revient  d'elle-même,  par  le  fait  du  recul,  à  l'inclinaisc:: 
déterminée  qui  correspond  à  la  position  de  chargement.  Déplus,  comE 
la  même  disposition  a  encore  pour  effet  d'abaisser  la  bouche  de  lapi^^ 
pendant  le  recul,  lorsqu'elle  a  été  tirée  sous  un  angle  positif  très-pr^ 
nonce,  il  s'ensuit  que  la  hauteur  du  sabord  peut  être  incomparablem^^ 
plus  réduite  qu'elle  ne  saurait  l'être  avec  toute  autre  disposition,  po^ 
la  même  Umite  de  pointage  positif.  L'eau  qui  agit  dans  les  presses  d(p^^ 
il  vient  d'être  question  est  portée  à  la  pression  convenable  par  de  p^ 
tites  pompes  à  vapew  établies  au  loin  dans  une  des  parties  les  molD^ 
exposées  de  la  cale  ;  l'eau  sous  pression  est  amenée  aux  tours  par  (â^es 
tuyaux  de  5  centimètres  (2  po.)  de  diamètre,  qui  pénètrent  dans  dis- 
que tour  par  son  centre.  Par  l'adoption  de  ce  système  hydraulique,  €>fl 
paraît  être  arrivé  à  réduire  autant  qu'il  est  possible  de  l'espérer  1^ 
chances  d'avaries  ou  de  dérangements,  soit  dans  les  organes  de  la  ma- 
chine motrice,  soit  dans  ceux  de  l'appareil  qui  utilise  sa  puissance  en 
la  transformant.  Indépendamment  des  appareils  servant  à  supporter,  à 
manœuvrer  et  à  arrêter  jes  pièces  de  81  tonneaux,  il  en  existe  d'autres 
pour  la  manœuvre  des  munitions  ;  la  sortie  des  soutes,  le  transport  des 
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lormes  projectiles  et  des  graodes  charges  de  poudre  des  pièces  de 
nfUxible,  ne  pourraient  point  être  effectués  d'une  manière  satisfai- 
nte  autrement  que  par  la  pression  de  l'eau.  On  peut  dire,  enfm,  que 
nombre  d'hommes  nécessaire  pour  manœuvrer  les  pièces  de  81  ton- 
aux  de  VInflexible  sera  inférieur  même  au  nombre  d'hommes  néces- 
ire  pour  manœuvrer  les  pièces  de  38  tonneaux  du  Tliunderer,  bien 
16  celles-ci  soient  également  installées  avec  des  appareils  hydrau- 
ues  qui  ne  diffèrent  de  ceux  de  VInflexible  que  parce  qu'ils  sont 
)iiis  perfectionnés.  La  réduction  du  nombre  d'hommes  pourrait  dif- 
ilement  être  poussée  plus  loin  avec  quelque  avantage  réel. 
Les  ponts  de  VInflexible  sont  au  nombre  de  quatre,  le  faux  pont,  le 
Qt  principal,  le  pont  des  gaillards  et  le  pont  des  superstructures  ;  ce 
rnier  consiste  seulement  en  une  construction  légère,  élevée  à  l'avant 
à  l'arrière,  au-dessus  et  dans  l'axe  du  pont  des  gaillards,  pour  servir  à 
manœuvre  du  bâtiment  et  des  embarcations,  pour  porter  celles-ci,  etc. 
dehors  du  réduit,  les  barrols  du  faux  pont  sont  recouverts  de  plaques 
fer  de  76  milUmètres  (3  po.)  d'épaisseur.  Ce  .pont  s'abaisse  à  l'extré- 
té  avant,  de  manière  à  rejoindre  cette  partie  de  l'étrave  qui  doit  être 
ployée  comme  bélier  et  dont  la  force  de  résistance  contre  les  efforts 
L  peuvent  se  produire  au  moment  du  choc  se  trouve  être  ainsi  con- 
érablement  accrue.  11  n'est  pas  inutile  de  dire  que  le 'bélier  de 
iflexibU  appartient  à  la  famille  des  éperons  aigus  et  qu'il  pourrait 
e  enlevé  au  besoin  pour  des  croisières  ordinaires,  quoiqu'il  soit  ac- 
tUement  en  place.  Le  bordé  du  pont  principal  se  compose  de  tôles 
6  millimètres  (1  poO»  recouvertes  de  bordages  en  pin  de  76  railli- 
tres  (3  po.)  ;  de  leur  côté,  les  barrots  du  pont  des  gaillards  sont  re- 
iiverts  d'un  bordé  en  tôle  ayant  76  millimètres  (3  po.)  d'épaisseur 
as  la  région  du  réduit  et  13  millimètres  (Ipo.)  en  dehors  de  ce- 
-ci.  Les  barrots,  les  épontilles  et  les  cloisons  qui  supportent  les  dif- 
enls  ponts  et  plates-formes  et  limitent  les  différents  compartiments 
it  disposés  de  manière  à  assurer  aux  murailles  du  bâtiment  la  plus 
mde  résistance  possible.  Les  barrots  les  plus  forts  sont  ceux  du  pont 
incipal.  Us  ont  356  fnillimètres  (14  po.)  de  hauteur,  ceux  du  pont  des 
illards  254  millimètres  (10  po.)  et  ceux  du  faux  pont  305  millimè- 
s  (12  po.).  Tous  les  barrots  sont  supportés  par  des  épontilles  tubu- 
res  en  fer  ou  renforcées  par  des  armatures  dans  les  endroits  où  il  n'a 
s  été  possible  d'établir  des  épontilles  ;  les  plus  robustes  sont  ceux 
i  supportent  les  tours.  Les  deux  superstructures  n'ajoutent  absolu- 
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ment  rien  par  elles-mêmes ,  ni  à  la  puissance  offensive,  ni  à  la  puis- 
sance défensive  du  bâtiment.  Leur  fonction  spéciale  dans  réconomii 
générale  de  la  construction  consiste  à  servir  de  logements  pour  les  offi 
ciers  et  l'équipage  ;  comme  elles  sont,  d'ailleurs,  établies  sur  le  pont  des 
gaillards,  les  logements  sont  aussi  satisfaisants  que  possible  et  poorvo. 
en  abondance  d'air  et  de  lumière  naturelle.  Leurs  dimensions  sont  le 
suivantes  :  pour  les  superstructures  de  l'avant,  31",801  (104  pL  4  po- 
de  longueur  totale  sur  6°, 50  (21  pi.  4  po.)  de  largeur,  et  pour  celle 
de  l'arrière  32",i06  (105  pi.  4po.)  de  longueur  totale  sur  9",  144  (30 pL 
de  largeur.  Leur  membrure  est  composée  de  cornières  de  178  X  76  X  L 
millimètres  (7  X  3  X  r?  Pû)  espacées  de  1",22  (4  pi.)  et  dans  les  im 
tervalles  desquelles  se  trouvent  des  couples  intermédiaires  en  cornière 
de  102  X  70  X  10  millimètres  (4  X  3  X  rê  PO.)-  Leurs  extrémiU 
sont  recouvertes  de  tôles  de  10  millimètres  (-J  po.)  et  leur  surface  to" 
entière  de  bordages  en  pin  de  76  millimètres  (3  po.).  La  superslm* 
ture  de  l'arrière  contiendra  les  logements  de  l'amiral  et  de  son  secr-» 
taire,  ceux  du  commandant  et  de  son  second,  enfin  ceux  du  lieutena.: 
déroute;  tandis  que  l'aide  de  camp  de  l'amiral ,  cinq  lieutenants  € 
vaisseau,  un  aumônier,  deux  chirurgiens,  un  commissaire,  un  inspe? 
teur  mécanicien  (inspector  of  machinery)^  un  officier  d'infanterie  € 
marine  et  le  mécanicien  en  chef  auront  leur  chambre  sur  le  pont  prii 
cipal.  Les  murs  de  tous  les  logements  sont  revêtus  d'une  couche  de  c 
ment  à  base  de  bois  de  Welsh  pour  les  garantir  contre  les  effets  4 
condensations  d'eau.  L'effectif  de  l'équipage,  y  compris  les  officiers,  s^^ 
de  350  hommes,  pour  lusage  desquels  on  mettra  à  bord  22  tonneaC 
d'eau  douce  constituant  un  approvisionnement  de  quinze  jours  et  1 
tonneaux  de  vivres  constituant  un  approvisionnement  de  trois  mois. 

Par  mesure  de  précaution  contre  les  avaries  qui  peuvent  résulter  d^ 
chances  de  la  guerre  ou  de  l'action  de  la  mer,  la  coque  est  divisée  pâ 
des  cloisons  transversales  et  longitudinales  en  135  compartiments  état 
ches,  et  toutes  les  dispositions  nécessaires  seront  prises  pour  vid^ 
promptement  chacun  de  ces  compartiments  de  toute  l'eau  qui  pourrai 
les  envahir  à  la  suite  d'un  abordage  ou  de  tout  autre  accident.  Le  bât: 
ment  sera  muni  de  puissantes  pompes  à  vapeur,  parmi  lesquelles  C 
doit  compter  deux  éjecteors  brevetés  du  système  Friedmann ,  chacd 
pouvant  rejeter  à  l'extérieur  300  tonneaux  d'eau  par  heure.  D'aillear' 
toutes  les  cloisons  sont  munies  de  portes  étanches  d'un  modèle  perfi^ 
tionné,  de  vannes,  de  trous  d'homme  et  de  hublots  étanches.  Les  tn>i 
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me  percés  dans  les  ponts  soDt  entourés  d*hi1oires  ou  de  collerettes 
s,  et  garnis  de  couvercles  à  charnières  qui  facilitent  leur  ferme- 
:  empêchent  l'introduction  de  l'eau  dans  les  étages  inférieurs. 
a  des  compartiments  étanches  a  été  essayé  à  Teau comprimée.  On  a 
ayec  le  plus  grand  soin  la  question  de  Taérage  qui,  sur  les  bâtiments 
e  Dévastation  et,  d'une  manière  générale,  sur  tous  les  monitors  ras 
an,  a  donné  lieu  à  tant  d'ennuis  et  de  difGcuItés.  Abord  de  17n- 
tf,  Tair  pur  sera  fourni  à  toute  la  maltresse  partie  du  bâtiment 
lit  manches  yerticales  alimentées  par  autant  de  ventilateurs  puis- 
{ue  mettront  en  mouvement  quatre  machines  à  trois  cylindres  du 
18  breveté  de  MM.  Brotherhood  et  Hardingham,  avec  lesquelles 
itilateurs  sont  reliés  longitudinalement  dans  la  chambre  des  ma- 
.  L'air  est  ensuite  conduit  dans  des  tuyaux  principaux  qui  sui- 
intérieur  des  murailles  jusqu'aux  extrémités  et  le  distribuent  en 
ance  par  des  embranchements  à  toutes  les  parties  du  bâtiment, 
appareils  moteurs,  qui  sont  construits  par  la  maison  John  Elder 
de  Glascow,  présenteront  tous  les  perfectionnements  les  plus  ré- 
ent  apportés  à  la  construction  des  machines  marines,  combinés 
es  dispositions  spéciales  que  nécessitent  les  besoins  si  complexes 
guerre  maritime  moderne. 

i/le<xnble  sera  mis  en  mouvement  par  deux  hélices  indépendantes; 
à  une  disposition  nécessaire  pour  assurer  aux  bâtiments  d'un 
et  d*un  volume  aussi  considérables,  la  facilité  de  manœuvre  dont 
i  besoin.  Chaque  hélice  sera  conduite  par  une  machine  distincte 
lième  compound.  La  force  nominale  des  deux  machines  réunies 
1,000  chevaux,  mais  les  constructeurs  ont  pris  l'engagement  d(* 
lire  développer  8,000  chevaux  effectifs  dans  les  essais  sur  la  base. 
ne  des  machines  a  trois  cylindres,  un  cylindre  à  haute  pression 
,78  (70  po.)  de  diamètre  et  deux  cylindres  à  basse  pression  de 
(90  po.)  de  diamètre;  elles  sont  à  bielles  renversées,  disposition 
permis  d'augmenter  la  course,  d'améliorer  la  ventilation  et  de  ré- 
considérablement  les  efforts  auxquels  sont  soumis  les  différents 
es.  La  course  des  pistons  est  de  1°',22  (4  pi.)  et  le  nombre  de  tours 
est  de  65.  Chaque  pistou  a  deux  tiges  reliées  par  la  traverse  qui 
ne  la  bielle.  Le  diamètre  de  ces  tiges  est  de  178  millimètres 
);  les  bielles  ont  229  millimètres  (9  po.)  de  diamètre  et  2"',29 
6  po.)  de  longueur.  Les  tiroirs  sont  à  pistons;  ils  sont  mis  en 
ement  par  un  système  de  coulisses  et  de  leviers  et  le  sens  de  la 
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marche  peut  être  renversé  au  moyeu  d'une  ingénieuse  combiDaisc=3 
(le  la  force  de  la  vapeur  et  de  celle  de  Teau  comprimée.  Pour  la  mL-fli 
en  marche,  les  machines  peuvent  être  conduites  par  un  appareil  auiE-^ 
liairc  dont  les  tiroirs  sont  en  communication  avec  le  réservoir  ^ 
vapeur. 

A  sa  sortie  des  cylindres  à  basse  pression,  la  vapeur  se  reuddausA^ 
condenseurs  à  surface  indépendants,  présentant  une  surface  totale   ^ 
condensation  de  1,486  mètres  carrés  (16,000  pi.  q.);  la  vapeur  sy  coa 
dense  à  Tiotérieur  d'une  série  de  tubes  de  19  millimètres  (j  po.)  de  dSjs 
mètre  extérieur  qui  sont  au  nombre  de  0,650  dans  chaque  condensemim: 
Les  condenseurs  sont  disposés  de  manière  qu'ils  peuvent  au  besoi 
fonctionner  comme  des  condenseurs  ordinaires.  Les  pompes  de  circa  1.2 
lion  sont  actionnées  par  des  machines  spéciales,  chacune  de  celles — < 
étant  munie  de  ses  pompes  alimentaires,  de  ses  pompes  de  cale  et    <J 
ses  pompes  à  air,  menées  les  unes  et  les  autres  par  des  leviers  attacli^ 
aux  traverses  des  tiges  de  piston.  La  pompe  à  air  est  en  bronze,  ello 
un  diamètre  de  864  millimètres  (34  po.)  et  une  course  de  686  millJ 
mètres  (2  pi.  3  po.),-  Teau  qu'elle  rejette  est  évacuée  en  dessous  dupof 
cuirassé.  Au  sujet  des  pompes  centrifuges,  il  est  à  remarquer  qu'on 
pris  le  très-sage  parti  de  les  établir  à  un  niveau  assez  élevé  pour  qu'elle 
puissent  encore  fonctionner  dans  les  meilleures  conditions  dans  le  o^ 
môme  où,  par  suite  de  voies  d'eau,  les  fonds  du  bâtiment  auraient  ^  • 
envahis  jusqu'à  une  hauteur  de  3"*,60  (12  pi.).  Le  bâtiment  est  encoK" 
pourvu  de  pompes  à  bras  à  double  effet  et  à  deux  corps  accouplés,   ^ 
pompes  alimentaires  à  vapeur  et  à  double  effet  de  102  millimètr^^ 
(4  po.)  de  diamètre,  de  pompes  de  cale  à  vapeur  et  à  double  efifet  d* 
152  millimètres  (6  po.)  de  diamètre,   de  pompes  à  incendie  à  douW^ 
effet,  également  mues  par  la  vapeur,  de  216  millimètres  (8  f  po.)  de  dia* 
mètre.  Pour  donner  une  idée  du  soin  extrême  avec  lequel  les  moindres 
détails  ont  été  étudiés,  il  est  bon  de  mentionner  que  les  machines  qiu 
actionnent  les  pompes  de  circulation  sont  aussi  disposées  de  manière  À 
vider  l'eau  de  la  cale  dans  le  cas  d'une  voie  d'eau  ou  d'un  coup  d'épe- 
ron ;  que  les  pompes  centrifuges  doivent  être  assez  puissantes  pour  ser- 
vir au  môme  usage  dans  un  cas  exceptionnel  ;  qu'un  robinet  du  sys- 
tème Kingston  est  adapté  sur  la  muraille  pour  chacune  des  prises 
d'eau  des  pompes  à  incendie,  et  que  tous  les  tuyaux  de  vapeur  et 
autres  sont  ou  seront  revêtus  d'une  enveloppe  de  feutre  et  de  bois  pour 
prévenir  les  condensations.  Chaque  cylindre  est  pourvu  d'un  tiroir  de 
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détente  dont  l'introduction  peut  varier  entre  les  limites  extrêmes  de|  à 
la  moitié  de  la  course.  Ces  tiroirs  sont  cylindriqujBs  et  à  lumières  mul- 
iples  ;  ils  sont  faits  en  bronze  phosphoreux,  ont  un  diamètre  de  90  ceii- 
imètres  (3  pi.),  portent  sur  des  sièges  de  fonte  également  à  lumières 
nultipics  et  sont  disposés  de  manière  à  réduire  le  plus  possible  les  es- 
laces  morts  entre  eux  et  les  tiroirs  de  distribution.  Ils  sont  commandés 
>ar  des  excentriques  calés  sur  l'arbre  et  des  leviers  à  rainure,  et  sont 
ous  reliés  à  un  même  arbre  en  léte  de  la  machine,  de  manière  qu'ils 
>€5uvent  être  tous  déclanchés  à  la  fois  en  agissant  sur  un  seul  levier  de 
oanœuvre.  Chaque  machine  a  également  un  appareil  d'injection  ordi- 
laire.  L'arbre  à  manivelles  est  composé  de  trois  pièces,  le  diamètre  des 
»ortées  étant  de  445  millimètres  (17  |  po.).  Les  hélices  auront  environ 
.  mètres  (20  pi.)  de  diamètre  et  tourneront  de  dedans  en  dehors,  la 
»utée  se  faisant  à  l'extrémité  arrière  des  lignes  d'arbres.  Les  tubes  de 
»assage  des  arbres  sont  en  fer  forgé  et  sont  supportés  par  des  bras;  les 
rbres  eux-mêmes  sont  en  acier  comprimé  fluide  de  Whitworth,  avec 
les  manchons  d'accouplement  massifs;  ils  seront  creux  et  auront 
:54  millimètres  (10  p.)  de  diamètre  intérieur  et  406  millimètres  (16  po.) 
le  diamètre  extérieur.  Bien  que  les  barrettes  des  cylindres  à  haute  pres- 
ions  soient  revêtues  d'une  couche  de  bronze  phosphoreux  de  51  mil- 
Imëtres  (2  po.)  d'épaisseur,  les  plaques  de  frottement  des  cyhndres 
ont  de  leur  côté  en  acier  comprimé  de  WTiitworth,  jouissant  de  pro- 
)riétés  qui  le  rendent  à  la  fois  extrêmement  léger  et  en  même  temps 
Tun  emploi  beaucoup  plus  sûr  que  le  métal  ordinairement  employé 
)Our  cet  usage,  ainsi  que  pour  la  confection  des  arbres.  Chaque  ma- 
chine sera  munie  d'un  régulateur  pour  l'empêcher  de  s'emporter  par 
çros  temps;  et  en  outre  des  mécanismes  à  bras,  de  petites  machines  à 
irapem*  auxiliaires  seront  disposées  pour  virer  les  grandes  machines, 
nais  pourront  aussi,  par  suite  de  la  prévoyance  qui  a  présidé  à  réta- 
blissement de  tous  les  appareils,  être  employées  au  besoin  avec  les 
machines  motrices  servant  à  tous  les  usages  généraux  du  bord. 

La  vapeur  est  fournie  par  douze  chaudières,  huit  à  mie  seule  façade 
et  quatre  à  deux  façades  opposées;  chacune  d'elles  a  été  disposée  spé- 
cialement en  vue  d'arriver  à  la  plus  grande  économie  possible  dans  la 
consommation  du  charbon.  Elles  sont  construites  en  tôles  de  Lowmoor 
de  première  qualité,  essayées  à  la  charge  de  33'',073  par  millimètre  q. 
(21  t.  par  po.  q.)  en  long,  et  à  celle  de  28'',349  par  millimètres  q. 
(18  t.  par  po.  q.)  en  Iravers;  elles  sont  faites  pour  une  pression  nor- 
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maie  de  4^,22  par  centimètre  q.  (6011?.  parpo.  q.)  et  ont  été  soumises -^^ 
une  épreuve  poussée  au  double  de  cette  pression.  Les  quatre  chaudièr^e*  s 
à  deux  façades  opposées  ont  5", 182  (17  pi.)  de  longueur  totale,  2",8l  ^^ 
(9  pi.  3  po.)  de  largeur,  4'°,343  (14  pi.  3  p.)  de  hauteur  et  contiennecz^l 
quatre  foyers  ;  quatre  des  chaudières  h  une  seule  façade  ont  2",74       3 
(9  pi.)  de  longueur,  4",  140  (13  pi.  7  po.)  de  largeur  et  4",724  (15  ï^  i. 
6  po.)  de  hauteur,  avec  trois  foyers;  les  quatre  autres  chaudières       A 
une  seule  façade  ont  2'», 743  (9  pi.)  de  longueur,  3", 353  (1 1  pi.)  délais- 
geur  et  4"',064  (13  pi.  4  po.)  de  hauteur,  avec  deux  foyers  ayant  ch^^-. 
cun  une  boîte  à  feu  distincte.  Toutes  ces  chaudières  doivent  être  Tev*3— 
tues  de  quatre  épaisseurs  de  feutre  à  chaudières  recouvertes  de  tôL  ^es 
de  fer  galvanisé  ;  elles  sont  calées  de  manière  à  prévenir  de  leur  p^l.tê 
toute  espèce  de  mouvement  pouvant  résulter  de  la  commotion  produ^  te 
par  un  coup  d'éperon.  Des  blocs  de  zinc  sont  placés  dans  leurintéri&'^ir 
pour  les  protéger  d'une  corrosion  trop  rapide.  Elles  sont  alimentées 
par  quatre  pompes  ^ conduites  par  chaque  machine,  le  piston  de  ctma- 
cune  de  ces  pompes  ayant  191   millimètres  (7  y  po.)  de  diamètre     et 
686  millimètres  (2  pi.  3  po.)  de  course.  Pour  les  cas  où  les  pompes 
alimentaires  seraient  avariées,  les  chaudières  sont  pourvues  de  quatre 
petites  machines  auxiliaires,  une  dans  chaque  chambre  de  chauffe,  cfoi 
leur  sont  reliées  par  des  tuyautages  spéciaux.  Les  deux  machines  auxi- 
liaires servant  au  lavage  des  ponts  sont  également  disposées  pour  me- 
ner les  pompes  à  incendie  dans  la  chambre  des  machines.  Les  sou- 
papes de  sûreté  sont  chargées  au  moyen  de  ressorts  d'un  systèfï^® 
perfectionné.  Les  cheminées,  qui  sont  au  nombre  de  deux,  ont  19",^^ 
(65  pi.)  au-dessus  du  seuillel  des  grilles  des  foyers  inférieurs.  Les  sout^^ 
à  charbon  sont  établies  à  la  hauteur  de  la  flottaison,  sur  toute  la  la^' 
gueur  des  murailles  non  cuirassées,  de  sorte  que  rentrée  d*un  projectile 
ou  l'invasion  de  l'eau  ne  peut  y  déterminer  aucune  avarie  grave  ;  leurcoï^" 
tenance  est  de  1 ,200  tonneaux  de  charbon,  et  elles  sont  disposées  de  teU^ 
manière  qu'on  peut  y  arriver  également  par  les  compartiments  supérieo^ 
et  parles  compartiments  inférieurs.  Les  machines  pèseront  624  tonneaU^^ 
(614  t.),  les  propulseurs  et  les  armatures  de  l'arrière  153  tonneaux  (151  ^) 
pour  chaque  bord,  les  chaudières  y  compris  les  enveloppes  des  cbc 
minées,  etc. ,  530  tonneaux  (522  t.),  tandis  que  le  poids  de  Teau  con- 
tenue dans  les  chaudières  pleines  est  estimé  à  193  tonneaux  (190  t)- 
Le  prix  des  machines  et  des  lignes  d'arbres  est   de  2,523,780  fr. 
(100,150  liv.  st.)  et  celui  des  chaudières  de  519,120  fr.  (20,600  liv.  8«-) 
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V Inflexible  portera  aussi  une  voilure,  relativement  aux  avantages 
ie  laquelle  il  existe  une  grande  diversité  d'opinions.  M.  Reed  a  exposé 
les  raisons  pour  lesquelles  presque  tous  les  bâtiments  matés  à  tourelles 
ju'il  a  vus  présentent  des  dispositions  très-critiquables;  et  la  somme 
les  témoignages  recueillis  par  le  comité  des  projets  des  bâtiments  de 
jfuerre  a  été  tout  à  fait  contraire  aux  monitors  matés.  L'amiral  Dacres 
i  affirmé  qu'aucun  bâtiment  à  tourelles  ne  devrait  être  maté,  et  son  opi- 
ion  à  cet  égard  a  été  soutenue  par  Sir  Spencer  Robinson,  qui  a  dé- 
iaré  qu'à  son  avis  les  bâtiments  les  plus  efficaces  étaient  les  bâtiments 
iQS  mâture  du  type  Dévastation.  Il  y  a  évidemment  un  grand  avantage 
our  un  cuirassé  à  pouvoir  garder  une  position  déterminée  en  haute 
ler  sans  brûler  de  charbon  ;  mais  dans  le  combat  cet  avantage  serait 
lus  que  compensé  par  les  obstacles  que  constituent  les  mâts  dans 
Hendue  du  champ  de  tir,  ainsi  que  par  le  danger  de  voir  les  mâts 
sair  en  bas  dans  un  abordage  et  arrêter  le  mouvement  des  tours. 
uaud  même  la  mâture  ne  devrait  point  être  brisée  par  les  boulets,  il 
}t  au  moins  douteux  qu'elle  soit  en  état  de  résister  à  la  commotion  . 
roduite  par  le  choc  de  l'éperon.  D'après  les  projets  primitifs,  Yln- 
exible  ne  devait  pas  être  maté,  et  ce  n'est  même  qu'à  une  époque  à 
iquelle  la  construction  du  bâtiment  était  déjà  fort  avancée,  que  l'Ami- 
iulé  a  été  conduite  à  approuver  cette  modification,  par  égard  pour 
is  représentaiions  de  ses  conseillers  marins  qui  insistaient  sur  le  dan- 
er  qu'il  pouvait  y  avoir  à  faire  dépendre  de  la  vapeur  seule  la  sûreté 
u  bâtiment.  LInflexible  sera  donc  maté  en  brick  avec  deux  mâts  en 
er,  mais  n'aura  ni  beaupré,  ni  voiles  d'étai.  Le  mât  de  misaine  aura 
i24  millimètres  (36  po.)  de  diamètre  et  mesurera  25", 4 5  (83  pi.  6  po.) 
le  longueur,  du  pont  au  chouquet  ;  le  grand  mât  aura  de  son  côté  un 
liamctre  de  940  millimètres  (37  po.)  et  une  hauteur  de  29"',2G  (96  pi.). 
Chaque  bas  mât  portera  un  mât  de  hune  et  un  mât  de  perroquet,  une 
)a8se  vergue,  une  vergue  de  hune  et  une  vergue  de  perroquet.  La  sur- 
face totale  de  la  voilure  est  de  1,716  mètres  carrés  (18,470  pi.  q.).  Le  bâti- 
nent  sera  muni  de  quatre  ancres  à  prise  automatique  du  système  Martin. 

La  coque  de  {Inflexible  pèsera  7,417  tonneaux  (7,300  t.)  et  son 
[ïrix  de  revient  est  estimé  ainsi  qu'il  suit  :  matières,  6,778,800  fr. 
;269,000  liv.  st.);  main-d'œuvre,  3,326,400  fr.  (401,0001iv.st.).  Après 
sa  mise  à  l'eau,  le  bâtiment  sera  remorqué  à  l'intérieur  du  bassin  \f  i3 
lans  la  nouvelle  partie  de  l'arsenal.  La  date  indiquée  au  budget  de  la 
marine  pouç  son  entier  achèvement  est  le  mois  de  mars  1877. 
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Au  sujet  de  la  description  qui  précède,  le  numéro  du  Times,  di 
du  27  avril,  a  inséré  la  lettre  suivante  de  M.  Barnaby,  qui  rectifie  qjad 
ques  erreurs  dans  les  termes  suivants  : 

a  Les  erreurs  dont  il  s'agit,  n'affectent  en  rien  la  description  du  bâti 
ment  qui  a  été  évidemment  préparée  avec  beaucoup  de  soin,  mais  elte 
ont  trait  à  deux  points  qui  OQt  pour  le  public  un  intérêt  considérable 
à  savoir  la  force  comparative  de  la  cuirasse  de  V Inflexible  et  de  cdl 
des  deux  bâtiments  italiens  actuellement  en  construction;  et  en  secoa 
lieu  l'origine  du  gréement  que  doit  recevoir  XInflexible. 

«  On  semble  croire  que  le  projet  de  XInflexible  a  précédé  celui  di 
bâtiments  italiens,  le  Duilio  et  le  Dandolo,  et  que  la  cuirasse  de  cm 
derniers  est  supérieure  en  épaisseur. 

«  Les  faits  sont  absolument  contraires  à  cette  hypothèse.  La  coiu 
truction  du  Duilio  et  du  Dandolo  avait  déjà  été  entreprise  avant  q^ 
l'étude  du  projet  de  XInflexible  eût  été  commencée;  et  sur  toutes  li 
parties  correspondantes  des  flancs,  des  cloisons  transversales  et  dL 
tours,  les  épaisseurs  de  la  cuirasse  seront  plus  fortes  sut  X Inflexible  q;^ 
sur  les  bâtiments  italiens. 

«  A  l'époque  où  ces  derniers  bâtiments  furent  mis  en  chantier,  î 
étaient  destinés  à  porter  dans  leurs  tours  des  canons  pesant  envirc 
60  tonneaux  et  à  recevoir  sur  leurs  flancs  une  cuirasse  de  56  ceal 
mètres  (12  po.)  au  maximum,  celle  des  tours  devant  avoir  envirc 
41  centimètres  (16  po.).  On  reconnut  alors  qu'il  était  possible  de  coH 
truire  un  bâtiment  d'un  prix  égal  à  celui  du  Dreadnought^  ayant  i 
tirant  d'eau  plus  faible  que  celui-ci  et  pouvant  porter  des  pièces  égal 
à  celles  que  les  bâtiments  italiens  devaient  recevoir,  avec  une  cuirai 
plus  épaisse  d'environ  5  centimètres  (2  po.)  que  celle  de  ces  dernier 
enfin  ne  présentant  plus  ces  caractères  spéciaux  qui  ont  donné  heti 
tint  de  critiques  hostiles  contre  le  type  Dévastation  et  qui  devaient  c 
pendant  être  reproduits  sur  les  bâtiments  italiens. 

«  La  détermination  de  construire  un  pareil  bâtiment  en  Angleter 
semble  avoir  conduit  à  l'accroissement  du  poids  et  de  la  puissance  A' 
pièces  qui  doivent  armer  les  bâtiments  italiens,  si  bien  que  ces  canoi 
dont  on  parlait  dans  le  principe  comme  devant  peser  60  tonneac 
sont,  paraît-il,  en  cours  de  construction  à  Elswick  avec  un  poids  à 
100  tonneaux.  Cette  augmentation  du  poids  des  canons  a  été  rendu 
possible  par  des  changements  apportés  aux  dispositions  de  la  cuirasse 
lesquels  n'ont  point  eu  pour  effet  d'accroître  la  puissance  défensive  dei 
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bûtimeuts  italiens.  Quoique  la  construction  de  Y  Inflexible  n'ait  été  en- 
Ireprise  que  plusieurs  mois  après  celle  de  ses  deux  rivaux,  il  sera  mis 
à  l'eau  avant  l'un  et  l'autre  d'entre  eux.  Mais  le  Duilio  doit  de  son  côté 
élre  lancé  à  Castellamare  le  mois  prochain,  et  l'Italie  aura  alors  à  flot 
un  bâtiment  de  beaucoup  supérieur  à  aucun  de  ceux  que  possèdent  les 
autres  nations,  la  nôtre  exceptée. 

«  En  second  lieu,  le  gréement  de  Y  Inflexible  ne  lui  a  point  été  ajouté 
par  déférence  pour  l'opinion  des  officiers  de  marine,  ainsi  que  vous  le 
supposez,  mais  a  toujours  fait  partie  du  projet  du  bâtiment.  Ce  grée- 
ment ne  saurait  constituer  un  danger  pour  le  navire  pendant  le 
combat,  parce  qu'il  est  bien  entendu  qu'en  temps  de  guerre  celui-ci 
ne  conserverait  plus  absolument  que  ses  bas  mâts,  comme  mâts  de 
signaux. 

«  La  voilure  modérée  que  doit  porter  XInflexible  aura  en  temps' de 
paix  des  avantages  considérables  à  tous  égards,  qui  n'ont  point  échappé 
à  ceux  qui  avaient  à  prendre  la  décision  définitive.  » 

Traduit  par  Berrier-Fontaine, 
8. -Ingénieur  de  la  marine. 
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Budget  de  la  marine  autrichienne  pour  1876.  — Nous  résumoos, 
d'après  les  documents  officiels,  le  budget  de  la  marine  autrichienne  doïi* 
nous  avons  déjà  analysé  le  projet  dans  notre  numéro  d'avril  *  : 

BUDGET   ORDINAIRE. 
TITRE   I.    —   SOLDE   DES   OFFICIERS,    EMPLOYÉS,   ETC. 

A'        483  officiers  et  cadets  (service  actif) 1,161,000'  x^ 

B  40  officiers  (services  spéciaux) 115,950 

A  reporter,  .'.....     1,276,950 

*  Le  florin  autrichien  est  compté  pour  2  fr.  50  c. 

•  1  amiral,  21,000  fr.  ;  1  vice-amiral,  1.5,750  fr.  ;  5 contre-amiraux,  à  J0,500  fr.  ;  16  caplt****^ 
de  raitsean,  à  7,50)  fr.  ;  17  capitaines  de  frégate,  à  5,250  fr.;  IS  capitaines  de  corvetM^y 
4,200  fr.  ;  8u  lieutenants  de  vaisseau  de  1«  elasse,  i  3,000  fr.,  et  40  de  2«  classe,  i  2,250  fl^» 
151  enseijnes  de  vaisseau,  à  1,8U0  fr.  et  151  cadets  ou  aspirants  de  3  clasaes,  à  1,500,  h'^'^^ 
et  9J0  fr. 
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Jteport l.27C,950f 

7  auditeurs  (1  colonel,  1  major,  4  capitaines 

de  1»  classe,  1  capitaine  de  2«  classe)  .  .  25,950 

65  médecins 222,450 

9  aumôniers 25,200 

34  ingénieurs  des  constructions  navales  .   .  .  144,500 

15  ingénieurs  mécaniciens 62.750 

22  ingénieurs  d'artillerie 85,500 

8  ingénieurs  des  travaux  hydrauliques  .  .  .  39,750 
1 12  mécaniciens 360,500 

14  chefs  de  chantiers 41i250* 

150  commissaires  de  la  marine 418,860 

118  employés  de  la  marine 137.015 


1,085  2,840,675 

Â  retrancher  pour  vacances 113,175 


2,727,500' 

TITRE  II.   —  SOLDE   DES  ÉQUIPAGES,   HABILLEMENT. 

4,671  sous-ofBciers,  matelots  et  artilleurs  ....  1,141,725' 

168  hommes  de  la  timonerie 69,900 

634  mécaniciens  et  chauffeurs 236,525 

338  armuriers 136,475 

148  infirmiers 38,050 

231  ouvriers  de  profession 29,100 

96  musiciens 19,225 

6,286  sous-officiers,  matelots  et  mousses  ....  1,671,000 

Primes  aux  sous-officiers 163,600 

Habillement .779,150 

2,613,750 
Â  retrancher  pour  vacances 26,250 

'    2,587.500 

TITRE  III.    —   SERVICE   A   TERRE. 

^*    Frais  de  logements  et  de  mobiliers 501,050' 

»     Frais  de  service  personnel 94,675 

I  Supplémentsdefonctions,  de  travaux,  etc.  .  .  .  69,575 

I     Frais  de  bureaux 94,975      

A  reporter 700,275       5,315,000 


i  Six  cUuMt  dont  la  lolde  Tarie  de  9,000  à  2,250  fr. 

s  Qaatre  cUnei,  soldei  comprises  entre  4,200  et  2,2.50  fr. 

>  Sept  elaaies,  loldei  oompritei  entre  12,600  et  2,500  fr. 

*  Sept  clauei,  soldes  comprises  entre  9,000  et  2,500  fr. 

'  Qaatre  eUsses,  soldes  comprises  entre  5,250  et  2,500  fr. 

*  Sept  classes,  soldes  comprises  entre  13,200  et  1,800  fr. 

'  Vattres  principaux,  145  fr.;  !«'•  maitres,  iSO  fr.;  maîtres,  90  fr.;  2^* maîtres,  62  fr.; 

■ATtlf  n-maltres,  87  fr.  ;  matelots  de  4  classes,  de  26  à  18  fr.  ;  monsscs,  12  fr.  —  Soldée  par 

Ole. 

■  A  Pola,  les  officiers  généraux  toncbent  aimnellement  2,000  et  1,730  fr.  ;  les  officiers 

ipérienri,  1,620  et  1,365  fr.  ;  les  officiers,  1,090  et  695  fr.  ;  les  oadets,  410  fr. 

lÉT.  MAI.  —   AOUT   1876.  34 
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Report 760,275'     5,315,000' 

E      Entretien  du  personnel  marin  à  terre 286,575 

F      Logement  et  casernement  du  personnel  marin  à 

terre 44,700 

G      Menus  frais  d'entretien 8,350 

H      Primes  d'engagement 14,450 

J       Dépenses  diverses 14,475 

1,128,825 
A  retrancher  pour  vacances 3,825 


TITRE   IV.    —    SERVICE   A'  LA  MER. 

A*  Frais  de  table  et  rations  de  ceux  qui  les  touchent.  541,225' 

B  Frais  de  service  personnel 45,900 

G*  Rations  des  équipages 2,089,950 

D  Solde  des  domestiques  et  ouvriers  de  profession 

civils 121,025 

E  Suppléments  de  fonctions,  de  travaux,  etc.  .  .  .  169,000 

F  Menus  frais  de  bureaux,  d'entretien,  etc 38,125 

G  Dépenses  diverses.    .  ' 51,625 

3,056,850 
A  retrancher  pour  vacances 93,100 

TITRE   V.    —   ÉTABLISSEMENTS   MARITIMES. 

A?  Service  hydrographique 68,325' 

B*  Académie  de  marine 291,550 

G'  École  professionnelle  de  la  marine 26.525 

D  École  publique  élémentaire  de  la  marine  ....  22,550 

E  Hôpitaux  de  la  marine 281,000 

TITRE  VI.  —   CONSTRUCTION,  ENTRETIEN  ET  RÉPARATION 
DU  MATÉRIEL  FLOTTANT. 

A  et  B  Approvisionnements,  salaires  d'ouvriers,  frais 

de  surveillance,  frais  d'expéditions,  etc 3,909,000' 

G«     Constructions,   machines,  chaudières,  suivant 

marchés  passés  avec  l'industrie  privée 4,263,125 


1.125.0OO 


2,963,750 


689,^-^ 


A  reporter 8,172,125     10,093,7'^^ 


•  Les  eontre-amiranx  touchent  40  fr.  par  jonr  ;  les  capitaines  de  vaisseau,  20  fr.  ;  les  c^      ^ 
laines  de  frégate,  15  fr.  ;  les  capitaines  de  corrette,  12  £r.  50;  les  Ueutenanta  et  enaeigii.40^ 
vaisseau,  3  fr.  75  c;  les  cadets  de  marine,  2  fr.  _-, 

s  La  ration  de»  sous-officiers  est  estimée  à  1^,875,  celle  des  offiefers  ot  dea  matelott  à  \^r^^ 
et  celle  de»  mous.ses  à  0'^,95  par  jour.  ' 

^Le  directeur  de  l'Observatoire  loacbe  7,500  fr.  î  les  instruments  figurent  pour  8,775  fr->    ^  ^ 
cartes  pour  11,776  fr. 

<Nenf  professeurs  civils  à  4,000  ftr.  chacun,  un  directeur  des  études  à  7,500  fr.,  coml»^*'^*' 
dant  militaire,  officiers,  etc. 

'  VQ  directeur  à  3,500  fr.,  six  professeurs  à  2,500  fr. 

•Travaux  aux  frégates  cuirassées  de  2«'  classe  :   "Print  Eugtn,  485,000  fr.  ;  Kai»9r  M^^^' 
1,377,.500  fr.  ;  D<m  Juan  d^Auttria,   1,377,500  fr.  ;  i  la  corvette  en  bols  Saida,  de  2,512*  "*  ' 
333,125  fr.  ;  an  vapeur  en  fer  Tauru»,  de  700t',  317,500  fr.,  et  pour  les  chaudières  de  réserva' 
432,500  fr. 
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Report 8,172,125'    10,093,700' 

i  pour  les  dépôts  et  les  navires  armés .   .  900,000 
int  comptant   du    matériel   acheté   en 

s  de  Pola 128,750 

i'ais  des  navires  armés 144,250 

38  diverses ^.  .  .  170,000 


9,515,125 


TITRE  VII.   —   ARTILLERIE   ET  TORPILLES. 

«    Canons,  affûts,  munitions,  etc.  .  .  .       540,975' 
s 8,250 


:RE  VIII.  —  CONSTRUCTIONS   HYDRAULIQUES  ET   AUTRES. 

3S  d'entretien 193,100' 

ctions,  transformations  et  grosses  répara- 

160,820 

divers 86,850 

?e 42,650 

r  des  postes  et  des   casernes,  matériel 

mdie 22,500 

isionnement  d'eau 42,060 

lires  de  bureaux 10,920 

es  diverses 1,600 


TITRE   IX.   —  DÉPENSES   PARTICULIÈRES. 


549,225 


560,500 


[ue  dans  ces  dépenses  :  le  timbre,  le  courtage  et. la 
ange  pour  75,000  fr.  ;  les  Mitth.  ans  dem  G  eh.  des 
1,500  fr.  ;  les  imprimés,  les  insçrtions  dans  les  jour- 
fr.;  les  postes,  le  télégraphe,  20,000  fr.;  les  missions 
îientifiques,  20,000  fr.;  les  voyages  de  service  des 
îmployés,  140,000  fr.;  le  transport  des  équipages  à 
ade  de  l»'  maître,  45,000  fr.  ;  les  indemnités  pour 
aordinaires  de  traduction,  etc.,  12,000  fr.;  les  se- 
)  fr.;  les  médailles,  11,750  fr.;  les  frais  de  premier 
11,000  fr.;  le  recrutement,  12,500  fr.;  l'attaché  ma- 
is, 30,000  fr.;  enfin  quelques  dépenses  pourvues  en 
es  détails  de  bord,  10,000  fr.,  etc 531,620 

TITRE    X.   —   PENSIONS   ET  SECOURS. 

38 480,050' 

oldes 17,500 


A  reporter 497,550     21,250,170 


rqaons  126,000  fr.  pour  5  canons  onlMse  de  15%  ;  70,000  fr.  pour  5  affûts  de 
■^  ;  115,000  fr.  ponr  exercices  à  feu,  en  presque  totalité  sur  le  vaisseau  canon- 
0,000  fr.  ponr  expériences  et  e«sais  de  tir. 

le  des  retraites  actuellement  seryies  se  monte  environ  à  :  vice-amiraux, 
tre-amiraux,  7,700  f^.  ;  capitaine!  do  Yalssean,  4,300  fr.j  capitaine*  de  frégate, 
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Report 497,550'   21,250,1'î'^^ 

(J      Provisions  de  retraites 3,000 

D      Gratifications  .   .   .   / -        3,000 

E      Suppléments  et  extra 63,500 

567.0^^>O 

Total 21,817,2-:^  C 

Dont  il  faut  retrancher  les  Revenus  de  la  marine  :  taxes  d'a- 
vancement, do  congé,  25,000  fr.;  remboursements  de  fourni- 
tures, 20,500  fr.;  pensions  de  39  élèves  de  l'Académie  de  marine, 
41,300  fr.;  remboursement  de  malades  étrangers  à  la  marine, 
31,250  fr.;  ventes,  cessions  et  prêts  de  matériel,  50,000  fr.;  rede- 
vances, 13,600  fr.;  recettes  diverses,  14,500  fr.,  etc 210,0 

Budget  ohdihaire 21,607,2 


BUDGET   EXTRAORDINAIRE. 
TITRE  V.  —  ÉTABLISSEMENTS  MARITIMES. 

A      Service  hydrographique 30,550' 

D      École  publique  élémentaire  de  la  marine  ....  2,500 

33,(1^,3 

TITRE  VI.  —    CONSTRUCTION,   ENTRETIEN   ET  RÉPARATION 
DU   MATÉRIEL    FLOTTANT. 

A'     Construction  de  navires 1,718,000' 

B*     Torpilles  (Matériel  flottant  pour  les) -210,210 

1,928,2:  1  € 

TITRE  VIL    —    ARTILLERIE  ET   TORPILLES. 

A  B  G  D' Canons,  affûts,  petites  armes 184,200' 

E^     Torpilles 86,150 

270,3ôO 

TITRE   VIII.   —    CONSTRUCTIONS  HYDRAULIQUES   ET  AUTRES. 

A"'     Constructions  pour  l'arsenal 697,400' 

B       Constructions  pour  les  torpilles 232,500 

A  reporter 3,161,510" 


2,730  fr.;  capitaines  de  corvette,  2,040  fr.;  lientcnanu  de  yalBseaade  l'e  olMie,  ],S50  ^-i 
lieutenants  de  vaisseau  de  2*  classe,  910  fr.;  enseignes  de  vaisseau,  735  fr.;  cadets,  550  tt. 
Les  retraites  des  médecins  varient  do  2,000  à  630  fr.  ;  des  ingénieurs  des  eonstrae^oo' 
navales,  de  3,410  à  1,840  fr.  ;  dos  ingénieurs  mécaniciens,  do  6,560  à  1,075  fir.;  des  fof^ 
nieurs  des  travaux  hydrauliques,  3,060  fr.  ;  des  mécaniciens,  de  2,010  à  840  fir.;  d«s  eom»^ 
saires  de  marine,  de  3,465  à  700  fr.  ;  pilotes,  adjudants  sons-officiers,  maîtres  et  stooadi 
maîtres,  de  790  à  535  fr. 

*  Navire-casemate  le  Tegethoff,  7,390  tonneaux,  eonstmction  en  fer  et  acier,  maehiotf  df 
1,200  chevaux  nominaux,  G  canons  culasse  de  28%,  en  acier,  et  6  pièces  légères,  construit 
par  le  Stàbilimento  technieo  Trieitino;  coque,  1,246,500  fr.  ;  machine,  471y500  fir.;  le  Ttftt- 
hoff,  sans  son  artillerie,  coûtera  12,427,500  fr. 

'  Crrue  de  40  tonnes  sur  ponton  à  vapeur,  200,000  fr.  ;  14  embarcations  diverses. 

3  Frettage  de  canons  de  21%  ;  2*  crédit,  152,600  fir.,  etc. 

^ Mines  mariueR,  31,775  fir.;  fil  armé  et  instruments  d'observation,  36,875 fi-.;  app«K^ 
divers  dMnfiammation  et  de  télégraphie,  16,000  fi*. 

>  Continuation  d'un  dock,  625,000  fr.  ;  le  prix  total  sera  de  5,000,000  de  fr. 
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Report 3,161,510' 

TITRE  IX.   —   DÉPENSES   PARTICULIÈRES. 

Conversion  sur  les  cartes  des  anciennes  mesures  en  mesures 

^triques  ;  moitié  du  crédit  nécessaire 13,450 

Budget  extraordinaire.  .  .  .       3,174,960 

21,607,220 

Budget  total  de  la  marine 24,782,180' 

Le  budget  ordinaire  de  1876  présente  sur  celui  de  1875  une  dimi- 
ulion  totale  de  37,170  fr.,  au  lieu  d'une  augmentation  de  851,770  fr. 
ui  était  demandée  ;  le  Parlement  a  rejeté,  au  litre  VT,  le  crédit  de 
59,000  fr.  destiné  à  la  construction  du  navire-casemate  Drache  \  sem- 
lable  au  Tegethoff,  et  réduit  quelques  articles;  il  a  voté  sur  le  mémo 
tre,  des  crédits  de  150,000  fr.  supérieurs  à  ceux  de  1875  pour  les 
)provi8ionnements,  etc.,  et  de  7,500  pour  achat  de  matériel. 

Les  autres  titres  sont  généralement  en  excédant,  entre  autres  : 

Le  titre  I,  Solde  des  officiers,  etc.,  de  17,500  fr.,  création  d'un  emploi 
»  vice-amiral,  suppléments  ; 

Le  titre  IV,  Service  à  la  mer,  de  63,750  fr.,  diminution  des  vacances, 
loée  bissextile,  augmentation  du  nombre  des  officiers  embarqués,  de 
çoD  à  en  avoir  toujours  le  tiers  à  la  mer; 

Le  titre  V,  Établissements  de  la  marine,  de  7,850  fir.,  accroissement 
Q  service  hydrographique,  améliorations  à  l'Académie  de  marine; 

Le  titre  VII,  Artillerie  et  torpilles,  de  5,870  fr.  ; 

Le  titré  VIll,  Constructions  hydrauliques  et  autres,  de  113,000  fr., 
)nstruction  d'un  môle  pour  embarquer  le  charbon  à  San  Pietro,  d'un 
lantier  d'embarcations,  réparations  diverses  ; 

Le  titre  X,  Pensions  et  secours,  de  29,050  fr.,  augmentation  du  nom- 
re  des  retraites  et  des  pensions. 

Le  budget  extraordinaire  de  1876  vient  en  diminution  de  165,500  fr. 
ir  l'exercice  précédent;  le  Gouvernement  s'est  vu  retrancher:  au 
tre  VI,  400,000  fr.  pour  la  cuirasse  du  TegethofJ  et  25,000  fr.  pour  le 
latéripl  flottant  des  torpilles;  au  titre  VIII,  625,000  fr.  pour  les  travaux 


^he  Drache  dpit  remplacer  ane  ancienne  frégate  cuirassée  da  mdme  nom  dont  l'achève- 
ent  remonte  à  1<S61  ;  une  transformation  de  ce  dernier  navire  n'a  pas  paru  avantageuse, 
euirasse  n'est  que  de  4  pouces  au  fort  et  sa  machine  aurait  dû  être  remplacée  par  une 
itre  bean«oup  pIuspulsKanto.  La  mise  en  chantier  du  nouveau  Drache  a  été  ajournée  par 
rrjet  des  crédits  demandée,  0,15  pour  la  coque  et  0,1  pour  la  machine. 


526  REVUE  MARITIME   ET   COLONIALE. 

du  dock,  4«  crédit*;  172,000  fr.  pour  la  construction  d'une  jetée  entzKre 
la  terre  et  Oliven-Insel  et  270,410  fr.  pour  travaux  divers. 

Les  diminutions  en  1876  portent  sur  le  titre  II,  Solde  des  équipag^z^s, 
habillement^  pour  lequel  on  n'a  rien  demandé  et  qui  montait  en  18  75 
à  75,000  fr.,  et  sur  le  titre  \11I,  Constructions  hydrauliques  et  autr  -^s, 
où  elles  s'élèvent  à  595,000  fr.,  malgré  une  légère  augmentation  <Jc 
20,000  fr.  sur  les  constructions  Gxes'pour  torpilles. 

Les  augmentations  se  répartissent  comme  il  suit: 

Titre  V,  8,075  fr.  pour  le  Service  hydrographique; 

Titre  VII,  27,500  fr.  pour  V Artillerie  et  les  torpilles; 

Titre  IX,  3,450  fr.  pour  dépenses  diverses. 

En  résumé,  le  projet  du  Gouvernement  a  été  réduit  de  2,378,910  fr. 
et  le  budget  de  1876  reproduit  à  peu  de  chose  près  celui  de  1875,  a^^w^ec 
une  légère  diminution  totale  de  202,670  fr.  B.  F. 

La  flotte  suédoise  en  1876. —  D'après  les  documents  produits  cr^tro 
année  au  Landtag,  la  flotte  suédoise  se  compose  des  navires  suivar».  i-s=  : 

I.   rVa^lres  à  Tiipear. 

A.  CUIRASSÉS. 

M0NIT0R8.  —  John  Ericsson  :  2  canons  à  âme  lisse»  modèle  américain  »  ^® 
324  millimètres;  cuirasse  de  la  tourelle, 223  millimètres;  vitesse,  6»,5  à 7  n(B'^ds.       | 

Thordôn  :  2  canons  culasse  rayés  de  203  millimètres.  Même  vitesse,  môme 
épaisseur  de  cuirasse  que  le  précédent. 

Tijrfing  :  Semblable  au  précédent. 

Loke  :  2  canons  culasse  rayés  de 205  millimètres;  cuirasse  de  150  milUm^*'^^ 
au  fort  et  de  125  millimètres  dans  les  autres  parties  ;  vitesse,  8  nœuds. 

CANONNIÈRES.  —  Garmcv  :  1  canon  bouche,  4me  lisse,  de  229  millimètres ' 
cuirasse  de  127  à  G4  millimètres  ;  vitesse,  5n,5. 

SkOld  :  1  canon  culasse  rayé  de  205  millimètres;  cuirasse  de  la  tourelle  s  de- 
vant, 184,  et  derrière,  82  millimètres  ;  vitesse,  3»,75. 

Feuris  *  1  canon  culasse  rayé  de  205  millimètres;  cuirasse  de  la  toureUe  ^  de- 
vant, 229,  et  derrière,  87  millimètres  ;  vitesse,  6  nœuds. 

Hildur  :  l  canon  culasse  rayé  de  205  millimètres;  cuirasse  delà  tour^^®" 
devant,  308  millimètres,  sur  matelas  de  chêne  de  262  millimètres;  le  r^^^» 
110  millimètres  de  fer  sur  matelas  de  262  millimètres;  vitesse,  8  nœuds. 

Gerda,  Vif,  Bjôrn  :  Semblables  à  la  précédente. 

Berserk  :  Un  gouvernail  sur  l'avant;  du  reste  semblable  à  la  Hildur, 

Suive  :  Comme  la  précédente. 

Folke  :  Le  canon  peut  pointer  en  arrière  ;  d'ailleurs  semblable  à  la.  Ber^^^- 

*  Le  dock  eoûten  6,000,000  de  fr. 


CHRONIQUE.  527 

B.   NON  CUIRASSÉS. 

TAissEAU.  —  Stockholm  :  6  canons  obusiers  de  178  millimètres  et  60  canons 
.G  30  livres  ;  vitesse  à  la  vapeur,  6»,5. 

FRÉGATE.—  Vanadis  :  S  csmons  culasse  rayés  de  140  millimètres;  placés, 
sur  le  pont  à  l'avant  et  a  l'arrière,  et  G  dans  la  batterie  ;  8  canons  obusiers  de 
&4  millimètres;  vitesse,  Un,5. 

CORVETTES.— ^a/c/er  :  4  canons  culasse  rayés  de  143  millimètres  et  2  canons 
.^  30  livres  ;  vitesse,  12  nœuds. 

Gefle  :  1  canon  rayé  de  143  millimètres  ;  au  milieu  du  navire,  6  canons  rayés 
^ ^  1  II  millimètres,  et  derrière,  1  canon  obusier  de  164  millimètres;  vitesse 
nœuds. 

Thor:  1  obusier  de  178  millimètres  et  4  canons  de  24  livres;  vitesse,  9n,57. 

CAMONNiÈRBS.  —  Blcnda  :  1  canon  culasse  rayé  de  235  millimètres  ;  1  canon 
»ouche  rayé  de  103  millimètres;  vitesse,  11b,5. 

Svensund,  Hochland,  Ingegerd,  Gunhild  :  Chacune  un  canon  de  16  livres. 

Moiala  :  1  canon  de  12  livres. 

Àilôg,  Astridj  Sigrid  :  Chacune  1  canon  de  24  livres. 

Karlsundj  Alfhild  :  Chacune  un  canon  rayé  de  11 l  millimètres  au  milieu  du 
i.«vire.  —  La  vitesse  de  ces  10  dernières  est  de  8  à  9  nœuds. 

II.  Navires  à  voiles. 

FRÉGATE.  —Eugénie:  4  obusiers  de  164  millimètres  et  32  canons  de  24  livres  ; 
^  besoin  de  grandes  réparations. 

CORVETTES.  —  Joscphine  :  4  obusiers  de  164  millimètres  et  20  canons  de 
M  livres. 

Norrkôping  :  4  obusiers  de  164  et  18  canons  de  30  livres. 

Àf  Chapman  :  2  obusiers  de  164  millimètres  et  22  canons  de  24  livres. 

Lagerbjelke  :  16  canons  de  24  livres. 

BRICK.  —  Nordenskjôld  :  10  canons  de  24  livres. 

GOÉLETTE.  —  Admirai  of  Puke  :  6  canons  de  12  livres  et  2  de  3  livres. 

En  résumé  la  flotte  se  compose  de  : 

Cuirassés  :  4  monitors  et  10  canonnières. 

Vapeurs  :  1  vaisseau,  1  frégate  et  11  canonnières. 

navires  à  voiles  :  1  frégate,  4  corvettes,  1  brick  et  l  goélette. 

Sont  en  construction  au  chantier  de  Kariskrona  : 

La  canonnière  Disa,  en  fer,  semblable  pour  le  reste  à  la  Blenda  ; 

La  corvette  à  vapeur  en  bois  Saga,  qui  portera  2  canons  rayés  de 
143  millimètres  et  6  de  103  millimètres  ;  cette  deroiërc  est  destinée  aux 
cadets  de  la  marine  \ 

A  ces  renseignements  que  nous  fournissent  les  Mitth.  aus  dem  Geb, 
des  Seewesens,  de  Pola,  le  Weser-Zeitung  ajoute  ceux  qui  suivent  sur  le 
plan  de  réorganisation  de  la  flotte  suédoise. 

*  Mitth,  auê  éUm  Oêbittê  dê$  Sêêwêtnt. 
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Le  plan  du  tnioistre  de  la  marine  baron  y.  Otter  comporte  6  bélier 
20  canonnières  cuirassées,  20  canonnières  non  cuirassées,  4  navir 
torpilles,  5  navires-école,  des  transports,  etc.  Le  frais  d'entretien  et  cflie 
renouvellement  du  matériel  monteraient  à  3,500,000  couronnes.  L'ex^a^ 
cution  de  ce  projet  commencerait  en  1877  et  serait  terminée  en  188^B. 
Pour  compléter  la  défense  maritime,  le  ministre  demande  la  créatic^n 
d'une  forte  station  fortiûée  sur  la  cdtc  occidentale,  près  d'Uddervail  ^a. 
Le  personnel  devrait  comprendre  453  officiers  de  tous  grades,  608  sou  ^- 
officiers,  8,563  matelots,  ensemble  :  9,624  hommes.  Pour  former  u^ne 
réserve,  le  ministre  compte  amener,  en  échange  de  quelques  ava^zMi- 
tages,  les  capitaines,  pilotes,  mécaniciens,  etc.,  de  la  marine  marchan  ^de 
à  suivre  les  cours  d'une  école  nautique  pour  pouvoir  en  temps     ^ie 
guerre  être  appelés  comme  officiers  et  sous-officiers  de  la  réserve.  L'^^n- 
semble  des  dépenses  du  budget  de  la  marine  monterait  alors  annuel  Mo- 
ment, d'après  les  évaluations  du  minisire,  à  8,260,000  couronnes. 

{Résumé  de  rallemand.)  B.  F- 

La  marine  militaire  du  Portugal. —  Nous  empruntons  à  Vcpvi-^ 
vrage  de  M.  A.  de  Figueiredo  sur  le  Portugal',  les  renseignements  cjni 
suivent,  en  les  complétant  avec  le  Budget  de  la  marine  portugaise  pc^  ^^ 
1876-1877  ^ 

Si  la  marine  portugaise  est  fort  déchue,  si  ses  vaisseaux  ne  portcMit 
plus  à  leur  bord  les  richesses  de  l'Inde  et  du  Brésil,  si  le  pavillon  por- 
tugais n'intimide  plus  les  peuples  du  Nouveau  Monde,  il  reste  du  m(^ios 
au  Portugal  le  souvenir  indélébile  de  son  ancienne  gloire  maritime  ,  ^^ 
la  conscience  d'avoir  été  utile  à  l'univers. 

Affaiblie  par  maintes  vicissitudes ,  la  marine  de  guerre  reçut  un  co^P 
fatal  lors  de  la  sanglante  querelle  entre  dom  Pedro  et  dom  Miguel.  H  ^ 
a  à  peine  une  quinzaine  d'années  qu'elle  se  trouvait  réduite  au  pli*^ 
triste  état.  Un  vaisseau  de  ligne,  deux  frégates,  trois  corvettes,  un  tr^^' 
petit  nombre  de  bricks,  le  tout  à  voiles,  et  trois  bateaux  à  vapeur  ^ 
aubes,  c'était  à  peu  près  tout  ce  qu'il  restait  d'une  flotte  qui  fût  jadi» 
une  des  premières.  Depuis  quelque  temps,  les  ministres  qui  ont  ea  ^^ 
portefeuille  de  la  marine  se  sont  occupés  avec  le  plus  grand  zèle  à  1^ 


*Le  Portugal;  contidératioiu  »ur  Vétat  de  radminiêtration,  «fc,  de  ce  royaume  eids  #** 
colonie»,  par  M.  A.  de  Figueiredo,  consul  de  l"-  classe  à  Newcaitle.  £t«6o»nf,  Lallem»»*» 
1873  ;  in-8«. 

'  Orçamento  dae  detpezas  ordinaria  e  extraordinaria  do  ministerio  do»  negodo»  da  t 
f  Ultramar  para  o  exercieio  de  1876-1877.  In-folio. 
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-estaurer.  Reconnaissant  que  le  Portugal  n'a  pas  besoin  de  vaisseaux 
le  premier  ordre,  parce  qu'il  ne  peut  plus  aspirer  au  rang  de  puissance 
naritime ,  et  convaincus  que  ce  qui  lui  est  le  plus  nécessaire  est  une 
narine  de  guerre  composée  surtout  de  bâtiments  légers  destinés  «n 
nettre ,  par  de  fréquents  voyages ,  les  colonies  en  contact  avec  la  mé- 
j-opole ,  ils  ont  créé  une  marine  de  ce  genre.  Plusieurs  corvettes  à  va- 
>eur  ont  été  construites,  ainsi  que  des  canonnières  et  d'autres  bâtiments 
le  moindres  dimensions,  de  sorte  que  l'effectif  de  la  flotte  commence  à 
suffire  aux  besoins  les  plus  urgents  du  service. 

Voici  le  tableau  des  navires  dont  l'armement  a  été  proposé  pour 
l'année  1876-1877: 

orricufts 

ar  M ATtLOTS 

ifATiftis.  compoiant      canous. 

le»  équipages. 

C^uirassé Vasco  da  Gama IG9  5 

^  Estephania 335  21 

\Bartholomeu  Dias 287  19 

^^        ,,      ,                     j  Duque  da  Terceira 225  19 

Corvettes  a  vapeur.  A  j^ainha  de  Portugal 204  8 

}  Sa  da  Bandeira 20i  13 

Mindello 204  8 

Tejo 94  2 

\Douro 94  2 

^  .XX  JTamega 97  5 

Canonnières  à  vapeur,  r^.^^^^^^ ^^  ^ 

}Camoes 33  2 

1  Sado 97  5 

l  Tété 18  l 

Vapeurs |  Sena 18  1 

(  Quelimane 33  l 

-,  ^   ,  \Africa m  2 

Transports  à  vapeur,  .j^^^.^ ^ ^3  ^ 

,,    .       ^      .,  i  Frégate  i).fer«anrfo,  école  d'artill.        112  25 

Navires  à  voiles [  Transport  Martinho  de  Mello  ...         71  2 

!Argm  ),,.,.  (69  2 

Lynce  S  ^  °^^^^® (       69  2 

Yacht  Algarve   |  ,      .,  S       '^^  ^ 

CmUqt  Ligeiro    S  ^^^"^s j       ^8  l 

2,403  147 


La  flotte  comprend  encore  les  navires  suivants,  qui  resteront  désar- 
més en  1876: 
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N  ATI  ai  s.  emoss 


i  Infante  D.  Henrique Il 

Duque  de  Paltnella Il 

Infante  D.  Joâo 8 

SZarco 5 

Marianna 7 

Barâo  de  Lazarim 3 

—r--  '  \BioMinho I 

f  Bio  Guadiana 5 

I  Guanza  (en  construction). 

[  Vaisseau  do  ligne  Vasco  de  Gama 74 

i  Corvette  JSova  Goa 22 

Id.      Danâo 20 

Navires  à  voiles.  •  •  •{      Id.      Don  Joâo  L 10 

I  Brick  Pedro  Nunes 1^ 

[  Schooner  Principe  D,  Carlos ^ 

Id.        S.  Thomé ^ 


Il  y  a  aussi  quelques  navires  de  guerre  de  petites  dimensions,  spéci^' 
lement  affectés  au  service  d'outre-mer,  et  dont  l'entretien  est  à  la  chatg® 
de  chacune  des  colonies  qu'ils  desservent. 

Depuis  1862,  le  nombre  de  navires  armés  permet  d'avoir  toujours  ^ 
Lisbonne  une  division  navale  de  réserve.  Cette  division  est  une  boï^^^ 
école  pratique ,  dont  la  marine  avait  grand  besoin.  Les  équipages  y  ^' 
çoivent  une  instruction  qui  ne  laisse  rien  à  désirer.  On  s'étonne  méx»^ 
de  voir  que  les  équipages  portugais ,  si  peu  nombreux  en  comp^' 
raison  de  ceux  des  navires  étrangers ,  puissent  exécuter  les  manœuvres 
et  faire  les  évolutions  avec  une  rapidité  qui  surpasse  souvent  celle  des 
équipages  des  autres  nations.  L'armement  des  navires  est  fabriqué  en 
Angleterre. 

Il  n'y  a  pas  de  corps  d'infanterie  ni  d'artillerie  de  marine.  L'ancienne 
brigade  d'infanterie,  transformée  plus  tard  en  bataillon  naval,  a  été 
dissoute.  Aujourd'hui,  le  corps  des  marins  de  la  flotte  fait  à  bord  le 
service  des  canonniers  et  des  matelots.  Cette  organisation,  modelée  sur 
celle  de  France,  fut  d'abord  l'objet  de  vives  critiques,  mais  on  s'y  est 
accoutumé  insensiblement,  et  les  gens  les  plus  compétents  s'accordent 
à  reconnaître  qu'elle  est  incontestablement  la  meilleure. 

Le  corps  de  marins  de  la  flotte  est  réparti  entre  trois  divisions;  il  se 
compose  de  : 


jor 
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Solde 
annmlle. 

1  commandant  en  chef,  capitaine  de  vaisseau  (a) .  .  .  4,704  ' 

1  commandant  en  second,  capitaine-lieutenant  (a)  .  .  2,016 

1  adjudant  de  division,  premier  lieutenant  (a) 1,680 

1  secrétaire  du  corps  et  du  conseil  administratif,  pre- 
mier Iieutenant,(o) 1,680 

j^  \     1  instructeur,  premier  lieutenant  a) 1,680 

l  instructeur  en  second  (a) 672 

1  chirurgien  de  marine  (a) 2,016 

1  aumdnier  (a) 538 

1  professeur  d'instruction  primaire  (a) 403 

1  adjudant  sous-ofiQcier 968 

1  maître  d'armes 706 

1  armurier 470 

1  sergent-clairon 403 

3  commandants  de  division,  premiers  lieutenants  (a)  .  1,680 

3  premiers  lieutenants 1,680 

9  seconds  lieutenants 1,008 

12  sergents-majors 672 

21  sergents 638 

12  fourriers 605 

08  caporaux 571 

3;es{  312  matelots  de  lr«  classe 538 

408  matelots  de  2«  classe 403 

480  mousses  de  1'^  classe 323 

648  mousses  de  2«  classe 242 

24  clairons 269 

2.143» 


y  or 

a'or 
lier 


i  le  tableau  de  la  hiérarchie  navale,  du  nombre  d*  officiers  de 
les  classes  de  la  marine  et  de  la  solde  annuelle  correspondant  à 
grade  : 

OFPICIEBS  DB  MA.RINB>. 
ombre  dans  chaque  ciMse  on  grade.  Gradée  eorrespondants  on  assimilation.   gQ^y^u^, 

hamiral »  ...  9,677^ 

Lre-amiraux »  ...  6,048 

itaines  de  vaisseau »  ...  4,368 

itaines  de  frégate »  ...  3,897 


ttflestion  annuelle  en  sus  de  la  solde  do  grade. 

loancea  pour  Tannée  1876. 

ipria:  1  capitaine  de  Taisaeau,  4  capltalnei  de  fréga'e,  5  oapltainea-lieotenants, 

r  lieutenant  et  1  second  lieutenant,  attacbéi  4  la  penonne  de  8.  M.  le  Roi,  à 

toire  de  lofant  ou  4  dlroraei  eommiasions. 
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29  capitaines-lieutenants £x-capitaine  de  corvette  .  .  .  3,&T3! 

49  premiers  lieutenants Lieutenant  de  vaisseau.  .  .  .  2,(P   1€ 

91  seconds  lieutenants Enseigne  de  vaisseau 1,^^82 

48  gardes-marine Aspirant U&>SQ 

253 

AUMÔNIERS. 

4  aumôniers  de  l"  classe Premier  lieutenant 2,0  16 

2  aumôniers  de  2«  classe Second  lieutenant l,^>^3 

T 

INGÉNIEURS   DES   CONSTRUCTIONS  NAVALES. 

1  ingénieurinspecteur(poste  vacant).  Capitaine  de  vaisseau 4,^M8 

l  ingénieur  en  chef  de  1«  classe  .  .  Capitaine  de  frégate 3,ë$W 

1  ingénieur  en  chef  de  2«  classe.  .  .  Capitaine-lieutenant 3*^29 

3  sous- ingénieurs  de  l»"»  classe  .  .  .  Premier  lieutenant 2»Oi6 

2  sous-ingénieurs  de  2«  classe.  .  .  .  Second  lieutenant U882 

8 

OFFICIERS  DE   SANTÉ. 

1  inspecteur Capitaine  de  vaisseau 4,368 

1  premier  sous- inspecteur Capitaine  de  frégate 3,897 

2  deuxièmes  sous-inspecteurs.  .  .  .  Capitaine-lieutenant 3,629 

8  chirurgiens  de  l"  classe Premier  lieutenant 2,016 

12  chirurgiens  de  2«  classe Second  lieutenant 1,882 

4  élèves  chirurgiens Aspirant » 

28 

PHARMACIENS. 

2  pharmaciens  de  l»"»  classe Premier  lieutenant 2,016 

OFFICIERS  DU   COMMISSARIAT. 

2  premiers  ofQciers Capitaine  lieutenant 3,629 

8  deuxièmes  officiers Premier  lieutenant 2,016 

16  aspirants  de  l"  classe Second  lieutenant 1|882 

6  aspirants  de  2«  classe Garde-marine 1,34* 

32" 

INGÉNIEURS   MÉCANICIENS. 

10  mécaniciens  de  1"  classe Premier  lieutenant 3.998 

9  d«  de  2«  classe Second  lieutenant 3,10^ 

20  d«  de  3«  classe Garde-marine %^ 

39 

OFFICIERS   MARINIERS. 

20  premiers  maîtres  de  timonerie,  voi- 

lerie,  etc.  ■  ,  .  .  1»^ 

20  maîtres »  ...  l.*^ 

€)0  seconds  maîtres »  ...  ^^ 

100 
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Nombre  daas  chaque  cluse  on  grade.  Grades  correspondants  ou  assimilation.      S<>>"^ 

INFIRMIERS. 

S  infirmiers  de  !'•  classe Sergent-m^or 484' 

1  "7  infirmiers  de  2«  classe Sergent 403 

\  3  infirmiers »  ...     202 

3<) 

PERSONNEL   AFFECTÉ   AU  SERVICE  DES   MACHINES. 

1. 7  adjudants  de  l»«  classe Premier  maître 2,520 

ao        do       de  2«  classe Maître 2,016 

1.7        do       de  3«  classe Second  maître 1,381 

%  -^0  chauffeurs Quartier-maître 907 

^^  aides- chauffeurs Matelot. 575 

PERSONNEL   COMPLÉTANT   LES   ÉQUIPAGES. 

1.2  gardes-magasins  de  vivres  de  U«  cl.  »  ...  756 

18  do  do       de  2e  cl.  »  ...  664 

^0  commis  aux  écritures »  ...  483 

t8  gardes-magasins  d'artillerie  ....  >  ...  448 

330  cuisiniers,  barbiers,  boulangers, 
domestiques,  etc.,  dont  les  sa- 

_  laires  sont  très- variés »  ...» 

3^8 

L'école  navale  a  un  cadre  de  20  élèves.  Des  élèves  surnuméraires 
Jîeuvent  y  être  admis  suivant  les  circonstances.  Les  élèves  qui  en  sor- 
t.eat  reçoivent  le  grade  de  garde-marine  et  forment  la  compagnie  des 
gardes-marines,  composée  de  3Ô  individus.  Ils  sont  obligés  de  com- 
X)léter  une  croisière  de  trois  ans  et  de  subir  un  examen  pratique  en  mer 
svant  de  recevoir  le  grade  de  lieutenant  en  second,  auquel  ils  ont  droit 
dès  qu'ils  ont  rempli  ces  deux  conditions. 

Le  conseil  suprême  de  justice  militaire,  au  sein  duquel  siègent  trois 
officiers  généraux  de  la  flotte ,  connaît  des  crimes  et  des  délits  commis 
par  les  individus  appartenant  à  Tarméc  de  mer.  Ce  conseil  est  également 
appelé  à  connaître  en  dernier  ressort  des  délits  commis  par  les  indivi- 
dus de  la  marine  marchande  condamnés  par  les  tribunaux  maritimes 
du  pays  ou  fonctionnant  à  l'étranger  comme  tribunaux  consulaires. 

L'hôpital  de  la  marine  de  Lisbonne  est  un  excellent  établissement  du 
genre  qui  mérite  d'être  cité  comme  modèle.  Il  faut  mentionner  aussi  la 
caserne  des  marins  de  la  flotte,  édifice  spacieux  et  élégant,  et  situé 
dans  les  meilleures  conditions  au  bord  même  du  Tage  et  à  la  portée  de 
l'ancrage  des  navires  de  guerre. 
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En  ce  qui  concerne  le  matériel ,  il  y  a  deux  établissements  pria  c:!- 
paux  :  Tarsenal  de  la  marine  de  Lisbonne  et  la  corderie  nationale.  L*  sir- 
senal  est  un  vaste  édifice  renfermant  les  chantiers  de  construction,  les 
dépôts  d'armes,  de  munitions  et  de  vivres,  le  musée  naval  et  l'école 
navale;  il  communique  avec  Fédifice  du  ministère  de  la  marine.  Il  em- 
ploie 700  individus  de  toutes  classes.  Cet  établissement  a  produit  de 
fort  belles  constructions. 

La  corderie ,  située  dans  la  banlieue  de  Lisbonne,  au  bord  du  Tage  , 
emploie  200  ouvriers  environ.  On  y  fabrique  tous  les  cordages  et  toute 
la  toile  à  voiles  à  l'usage  de  la  flotte.  Cet  établissement,  qui  a  subi  dos 
améliorations  très-importantes,  en  ce  qui  concerne  les  moyens  mécani- 
ques de  production ,  peut  rivaliser  avec  les  établissements  analogrxes 
de  l'étranger  quant  à  la  perfection  et  à  la  bonté  de  ses  produits. 

Pour  la  conscription  de  l'armée  de  mer,  le  littoral  est  divisé  ^n 
quatre  départements,  administrés  par  des  intendants  et  subdivisés  en 
dix-sept  districts  maritimes.  Voici  le  tableau  de  cette  diviBion ,  ainsi 
que  des  contingents  que  chaque  district  doit  fournir  : 

Division  du  Uttoral  poar  le  recnitement  de  l'armée  de  mer. 


DépartemenU. 


Nord. 


Centre. 


Sud. 


ACÔRES. 


•  Conlix>< 

DISTRICTS.  de 

lo  Gaminha 3 

2o  Vianna 54 

3o  Porto 6^ 

4°  Aveiro 35 

5°  Figueira 23 

lo  S.  Martinho 94 

2°  Lisbonne 129 

3o  Setubal 47 

lo  Lagos 18 

2o  Villa  Nova  de  Portimào 2Q 

3o  Faro 33 

io  Tavira 20 

ôo  Villa  Real  de  santo  Antonio 11 

lo  Ile  da  Madeira 39 

2o  Ile  Terceira ^  .  .   .   .  18 

3o  Ile  Saint-Michel 20 

40  Ile  Fayal 9 

TotaU  ..*.../  649 


En  un  mot,  Ja  marine  militaire  a  pris,  depuis  quelques  années,  u^ 
grand  accroissement.  On  travaille  sans  relâche  à  de  nouvelles  constrtJ^'' 
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lions,  et  on  ne  néglige  rien  de  ce  qui  peut  contribuer  à  la  remettre  en 
état  de  suffire  à  tous  les  besoins  du  service. 

Le  budget  proposé  pour  l'exercice  1876-1877  est  de:  l'ordinaire, 
7,253,900  fr.;  l'extraordinaire,  504,000  fr.;  ensemble,  7,757,900  fr.; 
en  augmentation  de  339,500  fr.  sur  celui  de  1875-1876.      B.  F. 

Budget  de  la  marine  des  États-Unis  pour  1876.  —  Le  budget 
d  e  la  marine  des  Étals-Unis  a  été  discuté  dans  la  Chambre  des  repré- 
sentants et  finalement  voté,  avec  quelques  amendements,  le  23  mai 
dernier. 

n  s'élève,  en  chiffres  ronds,  à  13  millions  de  dollars  (65,000,000  de 
francs). 

11  a  été  décidé  que  les  engagements  pour  la  marine  seraient  suspen- 
dus jusqu'à  ce  que  le  nombre  des  hommes  engagés  fût  réduit  à  7,500. 
Une  somme  de  2,125,000  fr.  a  été  votée  pour  les  établissements  des 
divers  arsenaux.  Le  secrétaire  d'État  pour  la  marine  a,  de  plus,  été  in- 
cité à  nommer  une  commission  de  cinq  membres  choisis  parmi  les  ofB- 
c^iers  les  plus  anciens  de  la  liste  d'activité,  dans  le  but  de  rechercher  et 
établir  s'il  y  avait  lieu  d'abandonner  quelques-uns  des  arsenaux  et, 
dans  ce  cas,  de  quelle  façon  il  y  aurait,  pour  ce,  à  procéder. 

Un  amendement  ayant  pour  objet  de  réduire  le  nombre  des  officiers 
fie  la  marine  et,  comme  conséquence,  de  suspendre  toute  promotion, 
SL  été  repoussé.  {Army  and  Nawj  Journal,)  A.  P.  P. 

L*École  de  marine  à  Nieuwe-Diep,  eu  Hollande.  —  La  marine 
hollandaise  se  recrute  à  l'École  royale  de  Nieuwe-Diep.  Chaque  année 
on  y  reçoit  24  élèves  choisis,  par  voie  de  concours,  parmi  100  concur- 
rents environ;  les  limites  d'âge  sont  comprises  entre  14  et  16  ans.  La 
pension  à  payer  à  l'État  est  de  300  florins  hollandais,  sur  laquelle  les 
cadets  sont  nourris,  habillés;  on  leur  donne  môme  une  légère  solde. 
Le  commandant  de  l'école  est  en  môme  temps  directeur  des  éludes; 
3  officiers  de  marine  sont  chargés  de  la  surveillance,  4  autres  de  l'en- 
seignement. Jusqu'à  présent,  les  cours  duraient  3  ans,  leur  durée  sera 
désormais  portée  à  4  années.  Outre  l'instruction  nautique,  les  élèves 
reçoivent  encore  des  leçons  de  service  militaire,  de  gymnastique,  de 
danse  ;  ceux  qui  en  font  lu  demande  peuvent  apprendre  gratuitement 
n'importe  quel  instrument  de  musique.  On  enseigne  à  l'école  l'anglais, 
le  français  et  l'allemand,  mais' on  exige,  pour  l'entrée,  quelques  notions 
de  ces  langues. 
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Les  élèves  sont  partagés  par  postes,  commandés  chacun  par  un  ) 
cien ,  ceux  de  la  dernière  année  d'école  portent  le  titre  de  garde-n^  ^^ 
rine.  Chaque  promotion  est  divisée  en  plusieurs  classes,  dans  chacu:^zi« 
desquelles  on  ne  met  pas  plus  de  12  élèves.  Les  promotions  sont  d'en^r^- 
ron  70  élèves. 

On  n'accorde  que  5  semaines  de  vacances  par  an.  Les  élèves  de 
dernière  année  sont  embarqués  sur  des  navires-écoles,  les  autK^es 
restent  à  terre.  Les  cours  et  les  études  prennent  environ  10  heures 
par  jour.  Il  y  a  4  repas  :  à  7  heures  du  matin  et  7  heures  du  soir, 
thé,  pain  et  fromage;  à  midi,  café;  à  2  heures  et  demie,  dîner  aveo 
un  pot  de  bière. 

L'école  ne  fut  construite  qu'en  1869  ;  antérieurement  elle  était  sur  un 
ponton;  c'est  le  ministre  actuel,  ancien  commandant  de  l'école,  qui  pro- 
voqua la  mise  à  terre  des  élèves.  Le  bâtiment  est  à  deux  étages,  avec 
mansardes  et  sous-sols,  dans  lesquels  sont  installés  les  cuisines  et  les 
offices.  L'entrée  est  spacieuse;  elle  conduit  à  l'escalier  principal.  Au 
rez-de-chaussée  sont  les  salons  de  réception,  une  salle  de  conférences, 
le  réfectoire,  qui  sert  également  de  sallcxde  danse  et  peut  contenir 
200  personnes,  deux  salles  de  récréation  avec  billards  et  autres  jeux. 
On  y  vend  aux  élèves  du  café,  du  chocolat,  de  la  bière  même  dans  une 
certaine  mesure.  Les  classes  sont  très-spacieuses  ;  chaque  élève  a  son 
pupitre.  La  bibliothèque  de  l'école  est  riche  en  livres  scientifiques  et 
nautiques  ;  mais  le  cabinet  de  physique  et  de  chimie  laisse  à  désirer. 
Le  dortoir  est  haut  d'étage,  les  élèves  couchent  dans  des  hamacs  qu'i^^ 
suspendent  la  nuit  et  qu'ils  serrent  dans  des  casiers  pendant  le  jour- 
Le  linge  de  corps  est  très-Gn,  les  vêtements  sont  chauds  ou  légers  sui' 
vant  la  saison.  Dans  le  dortoir  sont  disposés  30  lavabos  avec  cot^" 
duite  et  écoulement  d'eau.  Les  salles  sont  chauffées  par  un  calorifère 
à  air  chaud  ;  l'éclairage  est  au  gaz.  Le  gymnase  est  très-bien  entendit  * 
Les  armes  sont  du  dernier  modèle.  Dans  toute  l'école  régnent  uo  ordr^ 
et  une  propreté  hollandaise,  qui  peuvent  la  faire  proposer  comti^^ 
modèle.  (Mitt.  aus  dem  Geb.  des  Seewesens,)  B.  F. 

La  marine  militaire  du  Japon.  —  Les  Neue  Militârische  Blâiief^^ 
de  Berlin,  empruntent  à  des  documents  russes  et  en  particulier  ai^^ 
études  si  compétentes  du  colonel  Wenjukow,  des  renseignement  sti^ 
les  forces  du  Japon  et  de  la  Chine,  dont  nous  allons  analyser  la  partie 
maritime. 

La  flotte  japonaise  se  compose  aujourd'hui  des  12  bâtiments  suivants  •' 
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CLevauz.  Canonf. 

jldsuma-chan,  bélier  cuirassé,  ancien  Stonewak  des  Amé- 
ricains   550  3 

Medseo'Chan  (Ihoshumaru),  corvette  cuirassée 200  10 

Seiki,  corvette 700  3 

JS\,  yacht  impérial 200  2 

Tfiss-sin-chan,  klipper 250  7 

YussU'Chan,  klipper ?  ? 

Js^Audo-cAan,  corvette-école 200  8 

YuHcO'Chan,  brick —  7 

Teibo-chan,  canonnière —  4 

Formosa,  transport  à  voiles —  — 

Mussin-chan,  schooner —  — 

DantzU'teO'Chan,  schooner —  . 

Le  Japon  fait  encore  construire  en  Angleterre  un  cuirassé  de  2,500 
t-cDnnes  et  2  corvettes  de  1,700  tonnes. 

La  flotte  est  armée  par  1,200  hommes,   dont   171  officiers,  plus 
vxa  demi-bataillon  de  débarquement  de  26  i  hommes,  et  67  artilleurs. 

Les  constructions  navales,  au  Japon,  ont  fait  de  notables  progrès  ;  en 
X875,  on  a  lancé,  des  chantiers  de  lokoska,  2  grands  navires,  la  cor- 
>rette  Seiki  et  le  yacht  impérial;  un  autre  yacht,  beaucoup  plus  grand, 
^5fit  encore  en  chantiers. 

Outre  l'arsenal  de  lokoska,  il  existe  des  chantiers  de  la  marine  pour 
navires  à  vapeur  à  Okonura,  près  Nagasaki,  et  a  Yeddo,  et  un  établis- 
sement particulier  à  Iliogo,  Les  officiers  et  ingénieurs  de  la  marine 
passent  par  une  école  navale,  établie  à  Yeddo ,  école  qui  peut  recevoir 
250  élèves. 

Pendant  l'expédition  de  Formosa,  en  1874,  la  flotte  japonaise  se  dis- 
tingua sur  les  côtes  de  Chine  et  de  Corée;  en  1875,  le  navire  lunis- 
chan  prit  une  batterie  de  terre  en  Corée.  B.  F. 

La  marine  militaire  de  la  Chine.  —  La  flotte  chiDoise  se  compose 
de  trois  escadres,  dont  les  centres  sont  à  Canton,  Fu-tcheu  et  Shanghaï. 
L'escadre  de  Canton  comprend  3  jonques  à  vapeur,  2  canonnières 
achetées  aux  anglais  à  Hong-Kong,  et  7  canonnières  construites  en 
Angleterre.  Malgré  le  mauvais  état  de  ces  bâtiments,  ils  rendent  néan- 
moins quelques  services  sur  les  côtes  méridionales,  dont  ils  survoillent 
les  approches;  l'un  d'eux,  en  1875,  captura  le  navire  anglais  Karisborg, 
qui  se  livrait  à  la  contrebande. 

L*escadre  de  Fu-tcheu  —  une  corvette  de  13  canons,  6  canonnières 
et  8  transports  —  a  tout  entière  été  construite  à  l'arsenal  de  cette  ville, 

EIT.   KÂE.  —  AOUT   1876.  35 
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qui  avait  lancé,  de, plus,  Jeux  navires,  coulés  depuis  pendant  l'expédition 
de  Formose. 

A  l'escadre  de  Shanghaï,  nous  trouvons  2  frégates,  9  transports  ou  j 

canonnières;  une  de  ces  dernières  est  cuirassée,  mesure  31",70  et  porte  ^ 

un  canon  de  200  quintaux.  Tous  ces  navires  ont  été  construits  à  l'ar-  — 

senal  de  Shanghaï. 

La  flotte  chinoise  compte  donc  38  navires,  mais  qui  sont  loin  de  ^ 
présenter  un  ensemble  homogène;  chaque  escadre  relève  du  gouver-  — 
neur  de  la  province  et  il  n'y  a  pas  à  Pékin  de  direction  centrale.  Sous  ^j 
le  rapport  de  la  construction  des  navires,  de  la  discipline  et  de  la  for-  — - 
mation  des  équipages,  la  division  de  Fu-tcheu  paraît  de  beaucoup  ^^' 
supérieure  aux  autres,  c'est  aussi  celle  qui  entraîne  le  plus  de  frais.  .  ^ 
Les  machines  à  vapeur,  construites  à  Fu-tcheu  par  M.  Schickel,  paraissent  ^  mï^ 
meilleures  que  celles  fabriquées  à  lokoska,  au  Japon.  Les  navires  de  ^^je 
Fu-tcheu  sont  presque  entièrement  armés  de  canons  français,  bien  servis  o^  Ms 
par  des  artilleurs  indigènes.  Les  équipages  se  recrutent  à  Tarchipel  M^esI 
Tchusan  et  à  la  côte  de  Tutsan,  qui  fournissent  des  marins  actifs  et  ^  ^t 
vigoureux.  Les  commandants  de  navires  sont  Européens  ou  Américains  ^s  ^s 
et  laissent  encore  à  désirer  au  point  de  vue  miUtaire.  L'école  de  marine  ^e^  «e 
de  Fu-tcheu  commence  à  fournir  des  ofliciers  instruits,  auxquels  il  ne-sEï^  ^e 
manque  que  la  pratique. 

Pour  protéger  les  côtes,  les  Chinois  font  un  grand  usage  de  la  tor ^^' 

pille,  qu'ils  fabriquent  eux-mêmes  à  Fu-tcheu.  On  ne  rencontre  que  fort^S""^^ 
peu  de  fortifications  proprement  dites;  les  principales  défendent  le  Peiho  ^«^^^o 
où  l'on  remarque  2  forts  avec  57  canons.  Près  de  Thiom-tsin  il  y  a  aussi  -i  ^^ 
2  fortins  à  l'entrée  du  fleuve.  A  Canton,  en  vertu  d'un  traité  avec  l'An-  — -^' 
gleterre,  les  Chinois  n'ont  pu  construire  de  batteries  sur  le  bras  du  fleuve  ^^^ 
appelé  Bocca-Tigris,  mais  ils  en  ont  élevé  sur  le  bras  le  Sin-kiang.  En  ^^^ 
1875,  on  a  commencé  à  fortifier  l'arsenal  de  Fu-tcheu,  qui  renfermera  -^^ 
une  garnison  de  600  hommes.      {Nette  militdrische  Biâtter.)    B.  F. 

Lancement  de  la  corvette  allemande,  Sedan.  —  La  corvette  à  -^ 
batterie  Sedan,  que  l'on  a  lancée  à  Sleitin  le  17  juin,  est  analogue  au  -^ 
Leipzig,  achevé  l'année  dernière.  Elle  a,  comme  lui,  été  construite  par  ^ 
la  grande  compagnie  le  Vulcain\  sur  des  plans  venus  de  l'Amirauté.  On 


•Lo  Vulenin  ft  d.^jà  construit  pour  lo  compte  de  l'J^tat  la  T-égato  cuirasséo  PreftueHf  U 
ronrrttP  ouiraspée  Ifaruta  et  lo  croiseur  Leipzig;  uno  corvette  cuirassée  est  en  eon^tmctlon. 
Les  services  rrodus  à  la  m.vrioe  par  cet  'tablia^rment  ont  été  signalée  dans  les  discours  pro* 
nonces  à  roccasiou  da  lancement. 
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est  préoccupé,  avant  tout,  de  donner  à  la  Sedan  une  grande  vitesse, 
5  nœuds  au  moins,  et  on  a  dil  employer  dans  ses  œuvres  vives  le  fer 
1  lieu  du  bois,  qui  n'aurait  pas  offert  une  résistance  suffisante.  On  a 
igé  qu'un  doublage  en  cuivre  était  nécessaire  pour  diminuer  le  frolte- 
enl  sur  l'eau  et  on  l'a  appliqué  par-dessus  un  double  revêtement  en 
3is  Gxé  à  la  coque  de  fer  ;  avec  cette  disposition,  l'action  galvanique 
est  plus  à  craindre.  Pour  renfermer  des  machines  puissantes  et  un 
rand  approvisionnement  de  charbon  ,  il  a  fallu  donner  au  Sedaji  des 
imeasions  supérieures  à  celles  des  navires  analogues  ;  il  a  86  mètres 
B  long,  14  de  large  et  6°, GO  de  tirant  d'eau  arriére,  avec  un  déplace- 
lent  de  4,000  tonnes.  La  machine  doit  développer  i.800  chevaux. 
Le  calibre  des  pièces  est  notablement  plus  fort  que  celui  usité  sur  les 
utres  corvettes.  L'armement  se  compose,  dans  la  batterie,  de  10  ca- 
ons  nouveau  modèle,  de  17  %,  et,  sur  le  pont,  de  2  canons  longs,  de 
7  %,  placés  à  lavant  et  à  l'arrière,  qui  tirent  dans  la  direction  de  la 
Tiille.  Les  pièces  de  l'avant  et  de  l'arrière,  dans  la  batterie,  peuvent 
tre  amenées  ù  des  sabords  de  chasse  ou  de  retraite  et  joindre  leur  feu 
i  celui  des  pièces  du  pont. 

Pour  le  cas  d  une  croisière  sous  voiles  ou  d'une  campagne  lointaine, 
a  corvette  Sedan  a  reçu  une  mâture  complète  ;  les  bas  mâts  sont  en 
er,  le  beaupré  peut  se  rentrer,  la  cheminée  est  à  rabattement  et  l'hélice 
)e  remonte. 

La  corvette  sera  gréée  et  armée  par  les  soins  de  l'arsenal  de  Kiel. 
Elle  recevra  i20  hommes  d'équipage  avec  trois  mois  de  vivres  et  un 
mois  d'eau;  elle  porte  un  appareil  distillatoire. 

{Nordd,  Allg.  Zeitung  et  Hamb.  Nachrichten,)  B.  F. 

Le  Duilio,  cuirassé  italien. —  Dans  le  précédent  numéro,  la 
Revue  s'est  occupée  du  navire  cuirassé  italien  Duilio,  lancé  ù  Castella- 
mare  le  8  mai  dernier;  nous  complétons  les  renseignements  déjà  donnés 
par  l'extrait  suivant  de  la  Rivista  mariuima  : 
'  La  coque  est  construite  entièrement  en  fer  et  acier,  et  le  système  qui 
a  été  adopté  est  le  système  de  construction  cellulaire,  distinct  du  bracket 
System,  usité  en  Angleten^e  et  que  M.  Reed  a  innové  en  construisant  le 
Bellerophon. 

Sur  le  pont ,  s'élèvent  deux  tourelles  tournantes,  protégées  par  une 
cuirasse  de  45  centimètres  d'épaisseur,  s'appuyant  sur  un  matelas  en 
bois  de  teck  et  en  fer  de  50  centimètres.  Ces  tourelles  sont  au-dessus 
du  pont,  légèrement  elliptiques,  et  ont  les  dimensions  suivantes  :  grand 
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axe,  10  mètres;  petit  axe,  9", 456.  Hauteur  au-dessus  du  ponl,  3  i 
très.  Chaque  tour  porte  deux  canons  de  100  tonnes,  qui  se  manœi 
vrent  au  moyen  de  l'appareil  hydraulique  imaginé  par  M.  Rendel.  ] 
centre  de  chaque  tour  étant  situé  à  2"",34  du  plan  diamétral  longitud 
nal,  il  s'ensuit  que  trois  pièces  pourront  toujours  être  pointées' 
même  temps,  soit  en  chasse,  soit  en  retraite.  La  cuirasse  du  bâtimesr-: 
est  limitée  à  la  partie  centrale  et  se  compose  à  l'extérieur  de  deux  r^4 
tangles  qui  forment  les  murailles  longitudinales  des  deux  réduits  ci 
rassés,  superposés  l'un  à  l'autre.  Le  réduit  supérieur,  qui  est  le  p%.m::»j 
petit,  comprend  de  chaque  côté  une  longueur  de  muraille  de  23  mètr^^. 
Le  réduit  inférieur  a  une  longueur  de  52  mètres.  Transversalement,  c!r^« 
réduits  sont  fermés  par  des  murailles  cuirassées.  A  la  flottaison,  la  e^jî. 
rasse  a  55  centimètres  d'épaisseur;  dans  les  autres  parties  de  la  coc|ue, 
elle  n'a  plus  que  45  centimètres. 

Le  gouvernail  du  Duilio  est  entièrement  dans  l'eau.  La  barre  et  Tap- 
pareil  pour  gouverner  se  trouvent  dans  une  chambre  étanche  et  com- 
plètement à  l'abri  des  projectiles. 

L'appareil  propulsif  se  compose  de  deux  machines  de  Penn  and 
$<yns,  agissant  sur  deux  hélices  Griiîith  à  quatre  branches  et  à  pas  va- 
riable. Les  machines  sont  à  fourreaux,  avec  les  cylindres  horizontaux, 
à  condensation  par  contact  et  vapeur  surchauffée.  En  voici  les  princi- 
pales dimensions  : 

Force  nominale  ea  chevaux-vapeur 1,250 

Force  développée  id.  7,500 

Diamètre  de  chacun  des  4  cylindres 2",  3^5 

Diamètre  extérieur  du  fourreau 0«,&î' 

Course  du  piston O"»^'^ 

Nombre  de  tubes  pour  chacun  des  4  condenseurs 4,920 

Sur&ce  réfrigérante  totale 1,507bV9  ^ 

Nombre  de  chaudières  sur  l'avant 4 

Nombre  de  chaudières  sur  l'arrière 6 

Surface  de  chauffe ' 2,209»(r  --^ 

Diamètre  de  chaque  hélice 5",  ^^^^ 

Pas 5-,  -^^ 

I        5-^:334 

Ainsi  qu'il  a  été  dit  précédemment,  on  a  adopté  pour  la  constni^^^" 
le  système  cellulaire  et  à  double  fond.  Les  cellules  sont  formée^  P^ 
une  série  de  bandes  transversales  et  de  Usses  longitudinales.  La  ci^^ 
est  en  deux  parties,  l'une  verticale  et  l'autre  horizontale;  la  partie   ^^' 
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ticale  se  compose  d'une  plaque  continue  renforcée  en  bas  el  en  haut 
par  deux  ferrures  à  angle.  La  partie  horizontale  est  formée  par  deux 
plans  de  plaques,  superposés  l'un  à  l'autre.  A  partir  de  la  quille  jus- 
^*au  pont  de  communication  se  trouvent,  de  chaque  côté,  sept  hsses 
longitudinales;  les  quatre  premières,  distantes  entre  elles  et  de  la  quille 
ie  2",07*,  les  trois  autres  distantes  de  1°»,80.  Les  bandes  transversales 
3ont  distantes  entre  elles  de  1",15. 

La  surface  extérieure  de  la  carène,  jusqu'à  S",  14  en  dessous  du  pont 
sapérieur,  est  à  double  clin,  le  restant  à  franc-bord. 

L'étrave,  l'élambot,  le  tube  porte- torpille,  l'éperon,  sont  en  fer 
forgé  sortant  de  l'usine  Ansaldo  de  San  Pier  d'Arena.  L'étrave ,  qui  est 
en  trois  pièces,  pèse  15*, 503.  L'étambot  pèse  9*,  185. 

Pour  l'épuisement  de  l'eau  dans  les  compartiments  étanches,  on  a 
disposé  le  long  de  la  quille  un  tube  collecteur  muni  de  deux  branches 
qui  partent  du  double  fond ,  s'inclinent  vers  le  centre  et  vont  se  réunir 
à  un  réservoir  situé  presque  au  milieu  du  navire.  Deux  soupapes  à 
coulisse  ouvrent  ou  ferment  la  communication  de  l'extrémité  des  bran- 
ches du  tube  avec  les  parties  avant  ou  arrière  du  double  fond  ;  deux 
tuyaux  transversaux  mettent  de  chaque  côté  le  tube  principal  en  com- 
munication avec  la  partie  du  double  fond  supérieure  à  la  quatrième 
lisse  longitudinale ,  et  des  valves  à  coulisse  relient  entre  elles  les  di- 
verses cellules  situées  en  dessus  de  cette  môme  lisse.  Au  moyen  de 
cette  disposition,  toute  l'eau  qui  pénètre  dans  les  compartiments  étan- 
ches ou  dans  les  cellules  supérieures  se  réunit  dans  le  réservoir,  tandis 
que  d'autres  soupapes  coniques  situées  sur  le  tube  principal  le  mettent, 
quand  il  y  a  lieu ,  en  communication  avec  les  compartiments  formés 
par  les  cloisons  étanches.  Une  disposition  particulière  permet,  au  be- 
soin, de  remplir  d'eau  le  double  fond  et  de  maintenir  ainsi  le  bûtiment 
dans  les  lignes  d'eau  convenables. 

Il  est  entré  dans  le  Duilio,  en  cornières  et  plaques  de  fer  et  d'acier, 
2,757  tonneaux  et  246  tonneaux  de  rivets,  ce  qui  fait  un  total  de 
J,003*,883.  (Rivista  marittima,)  Analysé  par  A.  P.  P. 

Le  Wild-Swan,  corvette  anglaise.  —  Le  IVild-Swan ,  corvette  à 
liélice  de  six  canons,  construite  selon  le  système  composite,  vient  d'être 
ivre  par  ses  constructeurs  et  sera  prochainement  conduit  à  Devonport 
pour  y  être  gréé  et  armé. 

Les  dimensions  de  ce  bûtiment  sont  les  suivantes  :  longueur,  51"", 81  ; 
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largeur,  10*", 07;  tirant  d'oau  avant,  3°',9G;  tirant  d'eau  arrrière,  4'",afcS. 
Déplacement,  1,124  tonnes.  Force  de  machine,  900  chevaux  effectL  -Ts. 
On  pense  que  le  navire,  avec  tout  sou  armement  à  bord,  aura  une  ^  â- 
tesse  moyenne  de  10  nœuds. 

L'armement  du  Wild-Swan  comprendra  deux  canons  de  0",178  est 
quatre  canons  de  CA  livres.  Son  équipage  se  composera  de  140  homm  ^zïi^^ 
état-major  compris.  (Army  and  Navy  Journal.)  A.  P.  P. 

La  station  anglaise  de  Tlnde.  —  A  proprement  parler,  Hnde  wr  "a 
plus  une  flotte  particulière  et  distincte  de  celle  de  l'Angleterre,  com:n:i.e 
sous  le  gouvernement  de  l'ancienne  Compagnie.  Sept  ou  huit  navii^ess 
anglais  stationnent  ordinairement  dans  ses   ports.   En   1875,   orx      y 
trouvait  :  une  frégate  à  hélice,  ?8  canons,  515  hommes;  2  corvettei?, 
23  canons,  440  hommes;  6  canonnières,  22  canons,  470  hommes.    L€ 
centre  de  cette  flottille  est  à  Bombay,  où  se  trouve  également  l'Ami- 
rauté. En  cas  de  besoin,  l'escadre  anglaise  des  mers  de  Chine,  forte  de 
25  à  30  navires,  viendrait  rapidement  renforcer  celte  station  locale. 
{Ncue  Mllitârische  Dlàtîcr.)  B.  F. 

Note  sur  un  procédé  pour  déterminer  les  courbes  de  giratios 
des  navires  à  vapeur. —  La  connaissance  exacte  des  courbes  de  gira- 
tion  devient  chaque  jour  plus  nécessaire ,  que  le  navire  soit  destiaé  à 
naviguer  en  escadre  ou  bien  isolément. 

Il  serait  à  désirer  que  tout  capitaine  prenant  possession  de  son  com- 
mandement, disposât  de  quelques  jours  pour  étudier  son  navire  el 
tracer  lui-môme  les  courbes  dont  il  s'agit. 

Voici  un  procédé  qui  nous  semble  résoudre  la  question  d'une  façon 
suffisamment  pratique. 

A  représente  le  centre  de  la  passerelle  d'un  navire  embossé  ;  il  est 
admis  qu'un  navire  qui  a  décrit  un  arc  de  90°  à  partir  du  moment  où 
Ton  a  manœuvré  la  barre ,  peut  être  considéré  comme  animé  d'une 
vitesse  et  d'un  mouvement  de  rotation  uniformes. 

Soit  B  le  point  de  départ  «  vrai  »  du  navire  évoluant.  Une  gueuse , 
munie  d'un  faux  bras  avec  bouée ,  tombe  de  l'arrière  du  navire  pour 
marquer  le  point  B.  Le  cercle  de  giration  se  décrivant  moyennem^^' 
entre  4  et  5  minutes ,  chaque  quart  de  cercle  sera  parcouru  en  v^^ 
demi-minute  environ.  Dès  lors,  toutes  les  30  secondes,  on  laissera 
tomber  une  nouvelle  gueuse  de  l'arrière.  L'évolution  terminée ,  le  n*' 
vire  aura  jalonné  le  cercle  exactement  parcouru  par  son  arrière. 

Deux  canots  vont  alors  se  mettre  à  pic  sur  les  gueuses  B  et  C  ^^ 
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a  exactement  la  distance  ÂB  *.  Le  canot  B  mesurera  l'angle  ABC, 

portera  à  la  gueuse  D. 

inot  G  mesurera  l'angle  AGD,  puis  se  portera  à  son  tour  à  la 

B,  et  ainsi  de  suite  rapidement,  en  cheminant  jusqu'à  l'achève- 

i  cercle. 

lesures  d'angles  et  de  distance  sont  portées  à  bord  du  navire 

^  qui,  de  son  côté,  a  relevé  chaque  canot  à  pic  sur  chacune  des 


surveillées,  et  porté  sur  sa  planchette  ces  relèvements  succes- 
l,  AG.  Il  est  clair  que  la  base  AB  étant  connue,  on  a  tous  les 
s  voulus  pour  tracer  le  cercle  parcouru  par  l'arrière  du  navire, 
océdé,  on  le  voit,  n'est  autre  chose  qu'un  emprunt  aux  mélho- 
îhemincmcnt  eu  usage  dans  les  travaux  de  planimétric.  Il  sem- 


a  la  scuL-  mesure  de  distaucc  ù  preudrc. 
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ble  exempt  des  nombreuses  causes  d'erreurs  auxquelles  se  prêtent  1^ 
observations  d'angles  de  hauteur  de  mâture ,  faites  très-imparfaitenk^si; 
pendant  ces  rapides  évolutions.  De  plus,  le  navire  jalonne  sa  ro^M 
d'une  façon  non  fugitive,  ce  que  nous  considérons  comme  très-avacit^ 
geux  pour  l'instruction  du  capitaine  comme  de  tout  Tétat-major.  l^ 
cercle  parcouru  reste  tracé;  on  peut  donc  l'étudier. 

Il  n'est  pas  besoin  d'un  matériel  spécial  pour  faire  cette  étude;  tou 
navire  le  possède.  Une  dizaine  de  gueuses ,  autant  de  faux  bras  et  de 
bouts  de  planches  faisant  bouées. 

La  chaloupe  peut  figurer  le  navire  embossé  A,  et  deux  autres  canota 
exécutent  le  travail  de  cheminement.  Un  espar  est  placé  en  travers  à 
l'arrière;  on  y  genope  les  glaines  de  faux  bras  ou  orins  de  gueuses,  et 
quelques  gabiers  sont  lu,  prêts  à  couper  successivement  les  genopes  an 
signal  donné,  c'est-à-dire  à  mouiller  les  gueuses. 

Tout  navire  isolé  peut  donc  étudier  ses  qualités  giratoires  avec  ses 
propres  moyens,  dès  qu'il  se*  trouve  sur  une  rade  dont  les  fonds  s'y 
prêtent. 

Ces  expériences  doivent  nécessairement  se  faire  par  des  temps  choi- 
sis, tout  comme  celles  de  la  régulation  des  compas,  et  à  la  mer  étale  daiifi 
les  rades  à  courants.  Rien  n'oblige,  au  reste ,  à  ne  pas  attendre  le  plus 
favorable  concours  de  circonstances. 

Nous  estimons  qu'elles  peuvent  n'ôlre  pas  dépourvues  d'intérêt  en 
escadre,  dans  la  rade  des  îles  d'Hyères  par  exemple;  là,  en  effet,  pas 
de  courants,  des  fonds  convenables. 

Dès  que  le  navire  a  terminé  son  cercle  d'évolution ,  autant  de  canots 
qu'il  en  faut  se  portent  à  pic  sur  les  gueuses  mouillées ,  et  le  cercle  est 
visible  pour  tous. 

On  veut  étudier  un  autre  angle  de  barre,  on  dispose  d'assez  de  canots 
pour  tracer  le  nouveau  cercle  parcouru  sans  effacer  le  premier,  d'oû^ 
des  comparaisons  utiles,  nécessaires. 

Le  même  procédé  peut  être  employé  pour  déterminer  rigoureuse- 
ment l'angle  de  dérive,  donnée  également  devenue  essentielle.  Il  suffit, 
en  effet,  de  tracer  le  cercle  parcouru  par  l'avant  du  navire,  en  mêflic 
temps  que  l'on  trace  celui  de  son  arrière.  Au  point  D,  par  exemple,  ao 
lieu  de  mouiller  seulement  une  gueuse  à  l'arrière,  on  en  laissera  tomber 
une  autre  au  môme  instant  de  l'avant  du  navire.  Ces  deux  gueuses  au- 
ront été  préalablement  réunies  par  un  faux  bras,  de  longueur  égale 
environ  à  celle  du  navire. 
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La  goeuse  D',  elle,  n*aura  ni  orin  ni  bouée.  Dès  que  D  aura  été 
élevé,  le  canot  se  baiera  à  pic  sur  la  gueuse  D',  et  ce  point  D',  qui  re- 
résente  l'avant  du  navire  au  moment  où  son  arrière  était  en  D,  s*ob- 
endra  aussi  facilement  que  les  autres  points  par  deux  relèvements 
roisés.  Il  est  clair  que  a  représente  exactement  l'angle  de  dérive  du 
avire.  On  pourra  ainsi  déterminer  autant  de  points  que  Ton  voudra 

e  la  courbe  parcourue  par  l'avant  du  navire. 

A.  Trêve, 
Capitaine  de  vaisseau. 

Sur  les  bâtiments  cylindriques  doubles  et  triples.  —  Dans  le 
emier  meeting  de  V Institution ofthe  Naval  Architects^  M.  H.-A.  Egerton 

lu,  sur  ce  sujet,  un  mémoire  dont  voici  le  résumé  : 

n  n'est  pas  hors  de  propos,  en  discutant  le  mérite  des  bûtiments  com- 
osés  de  deux  ou  plusieurs  coques,  d'avoir  égard  à  la  grosseur  des  va- 
ues  qu'ils  sont  appelés  à  rencontrer  dans  diverses  circonstances  et  par 
iiverses  mers;  car  il  est  évident  que  le  navire  qui  convient  à  certaines 
aux  peut  bien  ne  pas  convenir  «à  d'autres.  Il  importe  également  de 
iétenniner  d'une  manière  précise  le  but  qu'on  se  propose  en  construi- 
ant  des  navires  qui  ne  sont  conformes,  ni  par  leurs  formes,  ni  par  leur 
onstruction  aux  modèles  en  usage  jusqu'à  ce  jour.  Je  ne  me  propose 
m  aucune  façon  de  démontrer  que  le  bâtiment  de  mer  actuel  ne  ré- 
pond pas  admirablement  à  tout  ce«  qu'on  en  attend  dans  les  cbrcons- 
ances  ordinaires;  je  veux  seulement  faire  voir  que,  pour  certains  cas, 
ixceptionnels ,  il  est  non-seulement  désirable ,  mais  nécessaire ,  de  le 
îonstruire  d'une  manière  complètement  différente.  Sans  doute,  s'il  ne 
'agissait  que  de  bâtiments  pouvant  porter  beaucoup,  ou  destinés  à 
mtrer  dans  des  rades  étroites,  des  canaux  tortueux,  et  tirant  du  vent, 
;omme  moteur,  tout  le  parti  possible ,  il  y  aurait  peu  d'amélioration  à 
ipporter  aux  constructions  navales  actuelles  ;  mais  les  navires  du  jour 
l'ont  pas  un  type  approprié  à  une  stabilité  exceptionnelle  et  n'offrent 
lasune  ventilation  parfaite,  dans  le  cas,  par  exemple,  où  il  s'agit  de 
ransporter  du  bétail  à  de  grandes  distances  ;  et  alors  même  qu'il  ne 
l'agit  que  de  courtes  traversées  —  comme  entre  la  France  et  l'Angle- 
erre  —  il  semble  à  peine  possible  de  croire  que  les  incommodités  du 
royage  privent  une  grande  partie  de  notre  population  de  visiter  le  pays 
e  plus  rapproché  de  nous.  Jusqu'ici ,  on  semble  avoir  eu  un  étrange 
;loignement  pour  un  changement  radical  dans  les  questions  maritimes, 
it,  tandis  que,  pendant  les  cinquante  dernières  années  nous  avons  vu 
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s'opérer  une  révolution  complète  dans  le  génie  civil,  comme  le  lémoi — 
gnent  la  locomotion,  les  ponts,  les  tunnels,  les  télégraphes,  etc.,  etc.  .^ 

aucun  progrès  conforme  ne  s'est  opéré  sur  mer.  Il  est  vrai  que  la  va 

peur  est  devenue  puissance  motrice;  mais,  à  part  cette  exception  uni 

que ,  il  est  difficile  d'indiquer  aucun  changement  qui  ne  puisse  étu"     Mi 
considéré  autrement  que  comme  une  simple  modiiication  des  systèmQi^^tt& 

déjà  existants.  On  peut  dire  que  nous  avons  beaucoup  modifié  le  maté a- 

riel,  eu  substituant  le  fer  au  bois  dans  bien  des  cas;  que  nous  avon^at-  s 
de  plus  grands  bâtiments;  qu'ils  ont  plus  de  longueur  en  proportion  d^s^e 
leur  largeur;  qu'ils  tirent  plus  ou  moins  d*eau;  que  leurs  lignes  il'i  ii  ^i 
varient,  etc.,  etc.;  mais  ce  ne  sont  là  que  des  changements.  Le  steameK:  -ar 
d'aujourd'hui ,  dans  son  voyage  de  Liverpool  à  New- York,  est  le  bâti —  ^- 
ment  à  voiles  des  anciens  jours ,  modifié  et  conduit  par  la  vapeur.  L»^  «e 
vapeur  en  fer  roule  encore ,  peut-être  tout  autant  que  son  prototype  W  ^e 
bâtiment  à  voiles  en  bois,  et,  si  ce  n'était  sa  grande  longueur,  langue-  -=s- 
rait  au  même  degré.  D'autre  part,  il  ne  gouverne  pas  aussi  bien.  Il  pro-  '^«- 
voque  tout  autant  le  mal  de  mer,  «t  ne  permet  pas  non  plus  de  trans—  -^3- 
porter  un  nombreux  bétail  à  une  grande  distance.  Le  vapeur  en  feroifr^^'^e 
'les mômes  dangers  à  la  mer;  il  est  plus  exposé  à  couler  en  cas  d'abordag^'S^ 
et  à  se  briser  s'il  est  jeté  à  la  côte.  Néanmoins,  dans  les  circonstances = 
actuelles,  en  ne  perdant  pas  de  vue  le  but  que  les  constructeurs  et  arma--- 
leurs  se  proposent,  le  bâtiment  de  mer  ordinaire  peut  être  très-convena--^^" 
ble  polir  une  destination  générale  ;  mais  il  ne  peut,  en  aucune  façon,  pro-  ^*^ 
curer  à  notre  pays  l'avantage  de  faire  usage  des  troupeaux  abondante  ^ 
de  bétail  et  de  chevaux  que  l'on  trouve  à  si  bon  marché  en  Amérique^  ^i 
et  il  rend  les  traversées  par  mer  si  pénibles  à  la  majorité  de  nos  com^ — '  -' 
patriotes  que  l'Océan  n'est  pas  ce  qu'il  devrait  être  «  le  grand  chemiit^*^ 
du  globe  » .  En  ce  qui  concerne  la  grosseur  des  vagues  que  les  navirea^^^* 
peuvent  être  appelés  à  rencontrer  dans  différentes  mers ,  il  n*est  pa 
utile  de  considérer  celles  de  première  grandeur,  mais  celles  de  secood 
ordre  sont  sans  conteste  du  ressort  de  notre  sujet.  Jusqu'à  ce  jour,  Fa 
chilecture  navale  a  fait  de  vigoureux  efforts  pour  obliger  Tavant  et 
l'arrière  du  navire  à  s'élever  à  la  lame ,  et  la  nécessité  en  devient  évi- 
dente lorsqu'on  considère  les  bâtiments  ordinaires  avec  leurs  pavoisa- 
peu  élevés  et  le  grand  danger  qui  résulte  de  cette  disposition  si  uu  coup 
de  mer  vient  à  balayer  le  pont.  Cependant,  ce  mouvement  d'élévation 
et  d'abaissement  est  précisément  à  éviter  dans  certaines  circonstances, 
i-e  fait  une  fois  reconnu  qu'il  n'y  a  pas  danger  à  couper  droit  dans  la 
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me ,  OQ  admettra  sans  hésitation  qu'il  vaudra  mieux  agir  ainsi  que 
•lever  et  retomber  alternativement.  11  est  évident  que  les  navires,  tels 
.*oa  les  construit  aujourd'hui,  naviguent  sans  s'élever  sur  la  lame, 
lis  seulement  lorsque  la  hanteur  et  la  longueur  de  celle-ci  est  en  fai- 
3  proportion  avec  la  longueur  du  navire ,  et  il  est  peu  de  voyageurs 
i  n'aient  éprouvé  la  pesanteur  du  choc  produit  par  la  crête  d'une 
ne  debout  contre  les  joues  d'un  bâtiment  qui  tangue  à  sa  rencontre; 
t  effet  est  évidemment  en  proportion  de  la  grosseur  et  de  l'agitation 
la  mer  relativement  au  navire.  Un  bùliment  ordinaire,  marchant  de 
•ut  au  vent,  présente  peu  de  résistance  lorsque  la  mer  est  belle,  puis- 
le  la  partie  la  plus  large  de  son  avant  est  émergée;  mais  lorsqu'il 
onge  dans  une  grosse  mer,  le  mouvement  de  tangage  sur  Tavant  et 
T  Varrière,  qui  le  préserve  d'être  balayé  de  bout  en  bout,  a  pour  effet 
arrêter  son  erre.  Le  seul  fait  de  s'élever  sur  la  lame  équivaut  h  une 
minution  fâcheuse  de  la  vitesse ,  et  cet  inconvénient  ne  saurait  être 
rité  tant  qu'on  admettra  comme  une  nécessité  que  le  navire  doit 
OQter  et  descendre  avec  la  lame.  In  navire  de  18  mètres  de  lon- 
jeur  et  d'un  tirant  d'eau  de  1°,50,  construit  d'après  les  idées  ac- 
lelles,  doit  se  trouver  placé  sur  le  sommet  de  lames  de  3  mètres  de 
auteur  et  de  15  mètres  de  longueur,  et  l'effet  d'une  mer  de  bout  est 
lors  manifeste;  mais  placez  dans  la  même  mer  un  ponton  cylindrique 
e  6  mètres  de  diamètre  en  son  milieu,  de  150  mètres  de  longueur  et 
'un  tirant  d'eau  de  3  mètres,  s'afTinant  vers  ses  deux  extrémités,  non- 
eulement  il  ne  tanguera  pas ,  mais  la  force  retardatrice  imprimée  par 
i  vague  sera  nulle ,  attendu  que  les  lames  d'oscillation  n'ont  pas  de 
louvement  absolu  en  avant ,  en  raison  du  mouvement  en  avant  de  la 
lortion  supérieure  qui  fait  équiUbre  au  mouvement  en  arrière  de  la 
lortion  inférieure;  dès  lors,  le  bâtiment  n'éprouvera  aucun  choc  de  la 
•art  de  la  mer.  Cet  effet  ne  sera  pas  limité  par  l'augmentation  de  gros- 
eur  de  la  lame.  Que  le  ponton  soit  proportionné  à  la  lame,  et  peu  im- 
lortera  la  hauteur  de  celle-ci;  le  tangage  sera  complètement  nul,  et,  par 
aite,  la  marche  ne  sera  pas  ralentie  par  l'effet  d'une  mer  debout  ;  mais 
l  n'y  aura  utiUté  à  modifler  la  forme  d'un  bâtiment  qu'autant  que  ses 
limensions  seront  proportionnées  à  celles  des  lames  contre  lesquelles 
[  aura  à  lutter.  Par  conséquent,  dans  des  mers  telles  que  le  canal  de  la 
ïanchc,  où  les  lames  atteignent  quelquefois  4  mètres  ou  4", 50,  les 
lontons  ne  devront  pas  avoir  moins  de  7", 80  de  diamètre  au  milieu, 
't  18  mètres  pour  la  traversée  de  l'Atlantique. 
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Depuis  plusieurs  années ,  l'auteur  se  livre  à  des  expériences  ayant 
pour  but  de  déterminer  la  distance  à  laquelle  doivent  être  placées  les 
deux  coques  d'un  bâtiment  jumeau  [twin-skip)  pour  réaliser  la  plus 
grande  vitesse  possible ,  et  quelle  est  la  moindre  puissance  nécessaire 
pour  l'obtenir.  De  nombreux  essais  faits  avec  des  modèles  de  différentes 
formes  l'ayant  amené  à  conclure  antérieurement  que  la  meilleure  fonae 
à  employer  était  celle  d'un  cylindre  s'amincissant  du  centre  aux  extré- 
mités, ayant  en  longueur  vingt-cinq  ou  trente  fois  le  diamètre  in 
milieu,  il  a  exécuté  toutes  ses  dernières  expériences  avec  deux  ou  plu- 
sieurs cylindres  ainsi  construits ,  et  voici  les  résultats  qu'il  a  obtenus 
avec  deux  cylindres.  Désignant  par  1  la  puissance  nécessaire  pour  faire 
marcher  à  la  vitesse  de  5  milles  à  l'heure  un  cylindre  dans  les  propor- 
tions ci-dessus  spécifiées;  il  semblerait  qu'une  puissance  double,  2, 
suffirait  pour  procurer  la  môme  vitesse  à  deux  cylindres.  Cependant , 
l'auteur  a  trouvé  que  dans  le  cas  de  ces  deux  cylindres  placés  l'un  par- 
dessus l'autre,   de    telle  façon  que  les  parties  qui  les  joignent  ne 
soient  pas  en  contact  avec  l'eau ,  et  qu'ils  se  touchent  par  le  milieu,  la 
puissance  nécessaire  doit  être  plus  que  triple  au  lieu  de  double.  De 
plus,  si  l'on  éloigne  les  deux  cylindres  à  la  distance  de  la  moitié  do 
diamètre  milieu  d'un  cylindre,  la  puissance  nécessaire  s'abaisse  à  3.  Si 
l'on  augmente  leur  écartement  par  le  milieu  jusqu'à  la  longueur  tat^ 
diamètre,  la  puissance  devient  inférieure  à  3.  A  la  distance  de  deux  diS' 
mètres,  il  suffit  que  la  puissance  soit  2,5;  à  trois  diamètres ,  elle  est 
réduite  à  2,2  ;  et,  à  la  distance  de  cinq  diamètres,  les  cylindres  n'oï** 
plus  d'influence  l'un  sur  l'autre  -,  la  puissance  nécessaire  pour  les  mettra 
en  mouvement  est  alors  exactement  le  double  de  celle  qu'il  faudrai* 
pour  en  mouvoir  un  seul.  D'où  Ton  peut  nettement  conclure  que  la  di^-^ 
tance  la  plus  économique  à  laquelle  on  puisse  placer  les  cylindres  YuX^ 
de  l'autre  doit  être  égale  à  cinq  fois  leur  diamètre  milieu. 

Ayant  ainsi  déterminé  la  forme  de  carène  la  plus  satisfaisante  et  l  ^' 
distance  la  plus  économique  à  laquelle  on  doit  placer  les  cylindres  Tund^ 
l'autre ,  il  reste  à  considérer  quel  sera  l'effet  de  la  lame  sur  les  traverses qc»-* 
les  unissent.  Il  est  évident  que  l'effort  exercé  sur  elles  doit  dépendre  del  ^ 
grosseur  des  vagues,  proportionnellement  aiLx  dimensions  des  cylindre^  ^ 
et,  pourvu  que  leur  diamètre  ne  soit  jamais  moindre  que  deux  foislabau*-^ 
teur  des  plus  grandes  lames,  aucun  effort  réel  ne  se  produira;  dèslor^-» 
un  bâtiment  construit  selon  nos  idées  sera  absolument  à  l'abri  de  toL^^ 
danger  de  la  part  de  la  mer,  pour  peu  qu'il  soit  suffisamment  large. 
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Les  avantages  spéciaux  que  procure  cette  forme  de  navire  sont  les 
DÛTants  :  l""  sa  grande  longueur,  combinée  avec  la  puissance  flottante 
omparativement  faible  de  ses  extrémités,  rend  le  tangage  impossible; 
•  cette  longueur  procure  aussi  un  grand  espace  pour  le  chargement, 
^lativemcnt  à  la  puissance  en  chevaux  nécessaire  pour  faire  marcher 
5  navire;  3**  la  grande  largeur,  de  dehors  en  dehors  des  cylindres, 
ombinée  avec  l'espace  vide  existant  entre  les  coques ,  annule  le  roulis  • 
a  réduisant  le  mouvement  occasionné  par  une  mer  du  travers  à  un 
louvement  vertical ,  très-borné  pour  un  navire  triple  ;  4°  une  grande 
irgeur  est  aussi  très-importante  pour  la  puissance  de  gouverner;  elle 
ennet  de  diriger  le  navire  à  l'aide  des  pales  seules  et  sans  qu'il  soit 
lécessaire  d'avoir  de  l'espace,  puisque,  en  raison  de  sa  construction,  il 
ournera  promptement  autour  de  son  axe;  5°  les  extrémités,  en  s'éle- 
anl  au  niveau  de  la  surface  de  l'eau,  aideront  beaucoup  aussi  à  gouver- 
ler,  et  fort  probablement  aucun  des  bûliments  construits  jusqu'à  ce  jour, 
i  l'exception  des  cuirassés  circulaires,  ne  gouvernera  aussi  facilement; 
>**  la  grande  longueur,  combinée  avec  l'afRnement  des  extrémités,  aura 
jour  effet  d'annuler  le  choc  d'une  mer  debout  et  d'empêcher  celle-ci  de 
ralentir  la  vitesse  du  navire;  7° le  grand  déplacement  du  centre  comparé 
k  celui  plus  faible  des  extrémités  s'opposera  à  ce  que  la  lame  élève , 
soit  l'avant,  soit  l'arrière;  8°  le  seul  fait  d'employer  des  cylindres  comme 
flotteurs  permettra  de  faire  usage  de  nombreux  compartiments  absolu- 
ment étanches ,  et ,  en  raison  de  leur  quantité ,  le  bâtiment  se  trouvera 
parfaitement  en  sûreté,  môme  après  avarie  ou  destruction  de  plusieurs 
d'entre  eux  ;  9**  la  fonne  particulière  des  cylindres  (une  véritable  cir- 
conférence) permettra  de  nettoyer  la  carène  du  navire  sans  l'entrer  au 
bassin ,  et  toute  avarie  provenant  d'une  collision  sera  réparée  provi- 
soirement sans  difllculté;  10°  lorsqu'il  s'agira  de  transporter  du  bétail, 
des  chevaux  ou  des  troupes,  aucun  autre  bâtiment  ne  sera  aussi  bien 
ventilé. 

La  construction  supérieure  étant  absolument  hors  d'atteinte  du  con- 
tact de  l'eau,  il  est  facile  de  rendre  la  ventilation  parfaite  d'un  bout  du 
navire  à  l'autre ,  et  si  l'on  considère  la  perte  sérieuse  de  bétail  qui  ré- 
sulte d'un  défaut  de  ventilation  sur  les  bâtiments  ordinaires,  dans  un 
voyage ,  quelque  court  qu'il  soit ,  on  reconnaîtra  que  le  sujet  est  de  la 
plus  grande  importance,  parce  que  pour  un  pays  qui,  comme  l'Angle- 
terre, a  besoin  de  plus  de  chevaux  qu'il  n'en  produit,  la  disette  de  ces 
animaux,  inévitable  en  cas  de  guerre,  serait  une  véritable  calamité. 
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Mais  un  pareil  danger  ne  sera  plus  à  redouter  lorsque  nous  pourrorm  ^ 

tirer  profit  des  vastes  troupeaux  d'excellents  chevaux   du  Nouvea^LA 

Monde.  Chacun  sait  si  bien  qu'elle  est  TinsufiSsance  de  notre  approvS— - 

sionnement  en  bons  bœufs  de  seconde  classe  pour  la  population  ou 

vrière  de  la  Grande-nrelagno,  qu'il  n'est  pas  nécessaire  de  faire  ressorti r 

rimporlance  d'une  invention  qui  permettra  d^utiliser  les  nnmhrpn        <i 

troupeaux  du  Texas  et  de  la  Plata.  L'objection  qui  sera  produite  san        s 

doute  contre  un  billiment  tel  que  celui  que  je  propose  pour  traverse^^r 

TAtlantique  —  540  mètres  do  longueur,  126  mètres  de  largeur  et  l—^S) 

mètres  de  tirant  d'eau  —  c'est  qu'aucune  rade  ne  pourra  recevoir  u 3 

pareil  navire.  Tel  n'est  pas  le  cas  cependant.  Milford-Iîaven  peut  pai—     - 

faitement  recevoir  qu(*lques  bùtiments  pareils  à  celui-ci',  et  Spilhead , 

elle-même  est  une  rade  excellente  pour  un  tel  navire. 

Extrait  de  VEnglneer,  par  E.  Bré.vrt, 
Capitaine  de  vaisseau. 

Système  cellulaire  proposé  pour  la  construction  des  navire 
dé  guerre.  —  Dans  la  dernière  réunion  de  YInstitution  ofthe  Navc 
Architects  M.  H.  J.  Boolds,  esq.  inspecteur  des  registres  dnLloyd,  pou 
la  marine  anglaise  et  les  marines  étrangères,  a  lu  un  mémoire  doc 
voici  l'analyse*: 

11  y  a  onze  ans,  j'avais  lu  devant  l'Association  des  constructeurs  écoâ=^-  ^' 
sais,  un  mémoire  sur  la  construction  cellulaire  appliquée  aux  navire 
de  guerre.  Dans  ce  mémoire,  je  proposais  de  subdiviser  la  cale  de  ce 
navires,  en  un  nombre  de  compartiments  ou  cellules  étanches  beauJ 
coup  plus  grand  qu'on  ne  l'avait  fait  jusqu'alors,  ou  môme  qu'on  n'a  - 
vait  encore  proposé  de  le  faire,  à  ma  connaissance,  soit  dans  notr^" 
marine,  soit  dans  les  marines  étrangères. 

Mon  but  était  d'arriver  î\  rendre  impossible  de  couler  nos  navires  d^  -** 
guerre  par  le  boulet,  l'éperon  ou  la  torpille. 

Malgré  les  importants  changements  qui  ont  eu  lieu,  depuis  lors,  dan^^  ^^ 
la  puissance  et  le  calibre  des  canons,  dans  l'épaisseur  de  la  cuirasse  el^  '^^ 
dans  la  science,  sinon  la  pratique  de  la  guerre  des  torpilles,  aucun  essaS  — ' 
n'a  encore  été  tenté,  soit  par  les  moyens  que  j'ai  proposés,  soit  par 
d'autres,  pour  donner  à  nos  navires  de  guerre  une  plus  grande  sauve — 
garde  contre  la  submersion. 

Dans  nos  bâtiments  de  guerre  comme  dans  les  navires  de  commerce- 
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our  lesquels  on  a  eu  surtout  en  vue  la  facilité  de  l'arrimage  et  du 
largement,  les  cales  sont  encore  divisées  en  compartiments  assez  grands 
our  qu'une  voie  d'eau  se  déclarant  dans  l'un  d'entre  eux  suffise  pour 
lire  couler  le  navire. 

Cet  état  de  choses  m'a  paru  depuis  longtemps  une  anomalie  inexpli- 
ible. 

Par  le  fait,  le  premier  but  de  toute  recherche  au  sujet  d'un  navire 
e  guerre,  est  avant  tout  de  le  maintenir  sûrement  à  flot,  tandis  qu'il 
ourra  couler  ou  détruire  autrement  son  adversaire;  et,  cependant,  la 
ûence  de  la  guerre  navale,  qui  a  dirigé  toutes  ses  recherches  vers  les 
loyens  de  détruire  et  la  seule  protection  contre  le  boulet  ou  l'obus, 
'a  encore  rien  tenté  pour  la  sauvegarde  contre  l'éperon  ou  la  torpille. 

Tous  nos  navires  de  guerre  sont  maintenant  construits  principalement 
Q  fer  et  mus  par  la  vapeur.  Leurs  approvisionnements  de  toute  nature 
ont  calculés  en  proportion  de  leur  armement  et  de  leur  force  motrice, 
t  le  volume  de  la  cale  est  réparti  d'une  manière  assez  variable  entre 
es  différents  détails  de  l'équipement;  or,  à  l'exception  des  machines  qui 
lécessilent  un  grand  espace,  et  du  charbon  qu'il  peut  être  nécessaire 
larfois  d'embarquer  ou  de  consommer  par  quantités  considérables,  il 
l'y  a  aucune  partie  des  approvisionnements  d'un  navire  de  guerre 
[ui  ne  puisse  être  logée  dans  les  compartiments,  beaucoup  plus  petits, 
îutre  lesquels  je  propose  de  diviser  la  cale,  sans  devenir  plus  difficile  à 
itteindre  en  cas  de  besoin. 

L'appareil  moteur  lui-même  peut  être  fractionné  de  manière  à  pou- 
roir  être  contenu  par  plusieurs  compartiments  étanches,  au  lieu  d'être 
)lacé  dans  un  seul,  comme  cela  se  fait  ordinairement  à  présent;  et, 
juanl  au  charbon,  il  n'existe  aucune  raison  pour  qu'il  ne  puisse  être 
irrimé  dans  des  soutes  séparées,  plus  petites  qu'elles  ue  sont  d'habi- 
ude ,  lesquelles  pourraient  être  vidées  en  détail,  puis  fermées  hermé- 
iquement  une  fois  vides. 

La  récente  perle  du  Vanguard^  coulé  par  l'éperon  de  Vlron-Duke^ 
n'a  engagé  à  appeler  de  nouveau  l'altention  publique  sur  le  système 
le  subdivision  cellulaire,  qui  est,  dans  ma  conviction,  la  seule  sauve- 
carde  complète  contre  les  avaries  au-dessous  de  la  flottaison. 

Tous  les  navires  en  fer  ont  quelques  cloisons  étanches;  on  se  borne 
îrdinairement,  pour  les  navires  à  voiles,  à  une  cloison  à  l'avant,  des- 
inée  à  parer  aux  suites  d'un  abordage.  Les  navires  à  hélice  ont  en 
}utre,  à  l'arrière,  une  ou  deux  cloisons  étanches  complètes  ou  partielles, 
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pour  protéger  le  corps  du  navire  coatre  le  danger  résullant  d'avarie 
danK  l'hélice,  l'arbre  ou  le  tube  d'étambot.  Ils  ont  aussi  deux  autre 
cloisons  étancbes  renfermant  généralement  entre  elles  la  machine,  le 
chaudières  et  les  soutes  à  charbon. 

C'est  là  tout  ce  que  Ton  regarde  comme  absolument  nécessaire  poui^^cj 
parer  aux  risques  ordinaires  de  la  mer,  les  cales  devant  conserver,^  -, 
autant  que  possible,  de  grands  espaces  libres  pour  les  besoins  généraui^B^ 
du  chargement. 

Dans  les  navires  grands  et  allongés,  les  deux  cales  principales  sodB'    «t 

aussi  quelquefois  divisées  par  des  cloisons  étanches  en  deux  comparti ^_- 

ments  sur  l'avant  de  la  chambre  de  l'appareil  moteur  et  deux  autr 
sur  l'arrière  de  celle-ci. 

Les  plus  grands  navires  n'étant  donc  ainsi  partagés  qu'en  sept,  ol 
tout  au  plus  huit  compartiments  étanches,  une  voie  d'eau  se  déclarao  .^Bt 
dans  un  seul  de  ces  compartiments  suffît  ordinairement  pour  causer  l^s*  a 
perte  totale  du  navire. 

Au  point  de  vue  du  chargement  et  du  commerce,  de  plus  petites  sub-  -^ 
divisions  pourraient  offrir  de  sérieux  inconvénients  et  n'être  par  suit^  ^ 
ni  désirables,  ni  proposées;  mais  les  navires  de  guerre  ne  sont  gêné-  -!=s- 
ralement  pas  divisés  en  un  plus  grand  nombre  de  compartimenterais 
étanches  que  les  steamers  marchands,,  bien  qu'il  n'y  ait  aucune  consi—  -^- 
dération  d'arrimage  de  cargaison  ou  de  promptitude,  dans  le  charge-^^^* 
ment  et  le  déchargement,  qui  puisse  balancer  un  seul  instant  l'absolu^^  -•^ 
nécessité  de  proléger  le  navire  de  guerre  contre  les  dangers  qu'il  est  ^^l 
destiné  à  affronter  par  la  raison  même  de  son  existence. 

Dans  les  cuirassés  les  plus  grands,  on  protège  la  carène,  dans  un^^  -^ 
certaine  mesure,  par  un  vaigrage  étanche  rivé  sur  le  can  intérieur  de^^*^^ 
couples  et  des  varangues  et  s'élevant  jusqu'à  la  hauteur  du  faux  pont9  -•* 
ou  du  premier  pont.  L'utilité  de  ce  vaigrage  étanche  a  été  prouvée  parr^^' 
le  cas  du  Great  Eastern  et  de  YAgamemiion;  mais,  en  dehors  de  cela,  .^^  » 
les  cales  d'un  navire  de  guerre,  qui  sont  ordinairement  aussi  spacieuses-^^ 
et  aussi  ouvertes  que  celles  d'un  navire  marchand,  n'ont  cependant  à  — ^ 
satisfaire  à  d'autre  but  qu'au  seul  arrimage  des  matières  consommables  — ^ 
du  navire  :  charbon,  eau,  vivres  et  munitions  de  guerre. 

Or,  l'eau  douce  nécessaire  à  la  consommation  d'un  nombreux  équi- 
page, quoique  représentant  une  quantité  considérable  qui  se  monte  à 
plusieurs  centaines  de  tonneaux,  n'est  généralement  pas  embarquée  dans 
des  caisses  d'une  capacité  supérieure  à  dix  tonnes,  lesquelles  occupent 
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Q  très-grand  espace  dans  la  cale  de  tout  navire  de  guerre  ;  il  faut  bien 
lire  certaines  subdivisions  servant  de  soutes  à  charbon  ;  il  faut  cons- 
aire  diverses  soutes  pour  les  vivres  qui  sont  embarqués  en  barils. 
afin  les  magasins  destinés  aux  boulets,  obus  et  autres  munitions  de 
lerre  sont  toujours,  pour  diverses  raisons  de  convenance  ou  de  sécu- 
lé  répartis  en  plusieurs  compartiments  séparés  aussi  petits  que  le  per- 
let  la  commodité  de  leur  aménagement. 

11  me  semble  donc  évident  par  soi-même  que  ce  serait  un  immense 
ranlage  pratique  pour  le  navire,  si  les  séparations  que  l'on  est  obligé 
'établir  entre  les  divers  espaces  occupés  par  les  approvisionnements 
e  toute  nature,  séparations  qui  n'ont  actuellement  d'autre  utilité  qu'une 
^partition  convenable  et  ne  font  qu'ajouter  leur  propre  poids  à  celui 
e  ces  approvisionnements,  formaient  des  cloisons  élanches,  divisant 
égulièrement  la  cale  en  compartiments,  qui  satisferaient  complètement 
«  but  rempli  maintenant  par  les  caisses  à  eau,  soutes  et  magasins,  cl 
lonlribueraient,  en  raison  de  leur  nombre  et  de  leur  disposition,  à  la 
olidité  et  à  la  sécurité  du  navire,  au  lieu  de  n'être,  comme  aujour- 
lliui,  qu'un  poids  mort  augmentant  ses  risques  de  destniction. 

M.  Boolds  est  persuadé  qu'il  eût  été  facile  de  mettre  le  Vanguard  à 
'abri  de  la  submersion,  et  qu'il  serait  actuellement  aisé  de  rendre  tous 
es  autres  navires  de  guerre  beaucoup  plus  solides  en  même  temps 
ju'insubmersibles^  sans  leur  faire  rien  perdre  par  ailleurs  de  leurs 
laalités. 

Dans  le  projet  qu'il  présente  pour  le  Vanguard^  les  baux  du  faux 
[K)nt  ont  été  exhaussés  d'environ  2  pieds  (0°,610),  de  manière  à  élever 
Tenviron  1  pied  (0"",505)  au-dessus  de  la  flottaison  en  charge,  ce  pont 
pii  doit  être  en  fer  et  étanche  de  bout  en  bout.  Le  vaigrage  étanche 
en  tôle,  rivé  sur  le  can  intérieur  des  membres  et  varangues,  est  élevé 
jusqu'à  rejoindre  ce  pont  de  fer  et  forme  ainsi  une  seconde  coque  inté- 
rieure complètement  étanche.  Une  cloison  étanche  longitudinale  court 
l'un  bout  à  l'autre  du  navire,  suivant  sa  ligne  médiane,  et  s'élève  de- 
puis la  carlingue  jusqu'au  pont  de  la  batterie,  c'est-à-dire  au  pont  le 
moins  élevé  au-dessus  de  la  flottaison.  Toutes  les  principales  cloisons 
étanches  perpendiculaires  à  celle-ci  s'élèvent  comme  elle  jusqu'à  ce 
pont,  et  d'autres  cloisons  secondaires  y  sont  ajoutées,  de  manière  à 
partager  la  cale  en  compartiments  de  24  pieds  (7°, 320)  de  longueur, 
divisant  l'espace  compris  entre  la  batterie  et  le  faux  pont  en  carrés 
d'environ  24  pieds  de  côté  (53™, 583).  Au-dessous  du  faux  pont,  la 
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cale  est  encore  subdivisée  par  d'autres  cloisons  étanches  longitudinale» 
et  transversales,  en  cellules  carrées  d*environ  12  pieds  (S^^GôO)  de 
côté  (IS^^SQG),  soigneusement  ajustées,  rivées  et  calfatées  entre  elles  et 
avec  le  vaigrage  et  le  faux  pont,  de  manière  à  être  complètement  étanches. 
Ces  cellules  ne  communiquent  qu'avec  le  faux  pont  au  moyen  d'uae 
porte  en  fer  étanche,  chacun  des  compartiments,  compris  entre  Je 
pont  de  la  batterie  et  le  faux  pont,  donnant  accès  dans  quatre  cellules 
de  la  cale. 

Dans  un  dessin  original  du  projet,  il  fondrait  avoir  soin  de  prolonger 
chaque  compartiment  carré  de  24  pieds  de  côté  jusqu'au  bordé  exté- 
rieur, de  manière  à  conûner  l'eau  qui  pourrait  s'introduire  entre  ce 
compartiment,  le  bordé  extérieur  et  le  vaigrage.  Une  porte  étanche 
s' ouvrant  dans  le  vaigrage  permettrait  de  s'introduire  pour  nettoyer 
ou  peindre  dans  les  espaces  compris  entre  les  couples.  L'appareil  moteur 
occupe,  de  chaque  côté  de  la  cloison  longitudinale  un  des  espaces  car- 
rés de  24  pieds  de  côté,  le  compartiment  conligu  sur  l'avant  contenant 
quatre  soutes  à  charbon  carrées  d'environ  12  pieds  de  côté  chaciuie; 
puis  vient  un  compartiment  de  24  pieds  de  côté  occupé  par  des  chaudières, 
puis  encore  quatre  soutes  à  charbon  pareilles  aux  premières,  puis  un 
second  compartiment  de  24  pieds  de  côté  pour  les  chaudières,  puis 
enfin,  depuis  ce  compartiment  jusqu'à  l'avant,  des  cellules  de  12  pieds 
de  côté,  dont  celles  qui  touchent  les  chaudières  de  l'avant  sont  desli' 
nées  au  charbon.  Chacune  de  ces  dernières  cellules  peut  conleoif 
50  tonnes  (5«S800)  de  charbon,  ce  qui  fait  200  tonnes  (203S2)  par 
groupe  de  quatre  cellules.  Les  trois  groupes  situées  de  chaque  côté  d^ 
navire  contiennent  donc  600  tonnes  {639SG),  soit  1 ,200  tonnes  (1,219*,2) 
en  tout  de  charbon,  dont  le  maniçment  n'est  guère  moins  commode 
qu'avec  les  dispositions  ordinaires  des  soutes  dans  ces  navires.  La  paTr 
tie  arrière  du  navire  doit  être  subdivisée  de  la  môme  façon,  les  ccl* 
Iules  traversées  par  les  arbres  d'héhce  étant  rendues  étanches  au  moyeU 
de  presse -étoupes.  La  partie  inférieure  de  ces  dernières  cellules  pouT' 
rait  aussi  recevoir  un  parquet  en  fer  placé  au-dessus  de  l'arbre,  avec 
une  porte  de  communication  étanche  *. 

Toutes  ces  divisions  cellulaires  sont  assez  vastes  pour  servir  d© 
soutes  pour  un  usage  quelconque,  et  comme  de  plus  elles  sont  étancheSt 

*  Cette  leoonde  solution,  qui  se  rapproche  dn  taunel  étanche  déjà  aslté  sur  beftocoop  ^ 
paquebots,  serait  évidemment  préférable  à  la  première,  à  cause  des  frottement!  eoniidÂr*' 
blés  qu'apporterait  l^addition  do  plusieurs  presse-étoupcs.  {NoU  du  trud.) 
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Iles  peuvent  remplacer  les  caisses  à  eau,  et  Ton  peut  en  remplir  dans 
e  but  un  groupe  choisi  où  l'on  voudra. 

Le  poids  total  des  cloisons  étanches,  dans  un  navire  tel  que  le  Van- 
\kard,  aménagé  suivant  le  système  cellulaire,  n'excéderait  pas  500  ton- 
es  (508^0),  comme  le  poids  de  sa  cuirasse  placé  dans  les  hauts  néces- 
te  un  égal  poids  de  lest,  celui-ci  peut  être  totalement  supprimé,  et  la 
)lidité  comme  la  sûreté  du  navire  seront  immensément  accrues,  sans 
en  ajouter  au  tirant  d'eau  ou  au  déplacement. 

Le  point  où  le  Vanguard,  fut  atteint  par  l'éperon  de  VIron-Duke, 
efot  être  considéré  comme  l'endroit  le  plus  dangereux  où  il  eût  pu 
tre  frappé  pour  recevoir  l'avarie  la  plus  grave,  le  choc  ayant  lieu  dans 
ne  cloison  principale,  ou  assez  près,  pour  que  les  compartiments  con- 
çus sur  l'avant  et  sur  l'arrière  se  remplissent  d'eau;  or,  dans  un  navire 
sllulaire  l'eau  n'eût  pu  envahir  qu'une  des  deux  chambres  des  ma- 
rines et  une  ou  deux  cellules  adjacentes  ;  et,  môme  en  admettant  que 
mtes  les  cloisons  des  cellules  contigués  aient  été  assez  ébranlées  pour 
lire  eau  et  laisser  celles-ci  se  remplir,  l'eau  envahissante,  nécessaire- 
lent  confinée  dans  la  demi-largeur  du  navire  entre  des  cloisons  dis- 
mtes  de  48  pieds  (14", 640)  n'aurait  pu,  en  s'élevant  jusqu'au  faux 
ont,  excéder  650  tonnes  (660^4),  ce  qui  n'eût  pu  faire  enfoncer  le 
avire  de  plus  de  2  pieds  (0",610)-,  tandis  qu'avec  une  de  ses  machines 
t  toutes  ses  chaudières  intactes,  il  eût  pu,  parfaitement  sauf,  se  rendre 
'importe  où  pour  être  radoubé.  Et,  si  Ïlron-Dnke  eût  été  un  ennemi, 
î  Vanguard  eût  pu  continuer  la  lutte  sans  craindre  immédiatement  ni 
e  sombrer,  ni  d'être  vaincu. 

Cinq  cents  tonnes  de  fer  judicieusement  employées,  comme  je  viens 
e  le  montrer,  sur  chacun  des  navires  de  notre  flotte  actuelle,  avec  une 
épense  de  20,000  livres  (500,000  fr.)  pour  chacun,  mettraient  vingt- 
inq  d'entre  eux  à  l'abri  de  sinistres  aussi  ruineux  soit  pendant  la  paix 
oit  pendant  la  guerre,  pour  une  somme  qui  ne  dépasserait  pas  le  prix 
u  Vanguard  (12,500,000  fr.),  lequel,  faute  de  cette  addition  peu  dis- 
endieuse,  gît  maintenant  au  fond  du  canal  d'Irlande. 

L'auteur,  eu  terminant,  réclame  instamment  l'adaptation  immédiate  à 
1  flotte  cuirassée  actuelle  du  «  système  cellulaire  » ,  appliqué  soit 
l'après  son  système,  soit  avec  telle  modification  qu'il  pourra  sembler 
ilile  aux  constructeurs  d'y  apporter. 

Je  considère,  dit-il,  ce  système  comme  le  seul  moyen  par  lequel  on 
misse  arriver  à  des  résultats  sérieux  pour  la  protection  et  la  sauve- 
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garde  des  navires  contre  les  coups  sous-marins  de  l'éperon  et  de  la 
torpille,  moyens  d'attaque  qui  seront  inévitablement  employés  dans  les 
guerres  futures.  # 

Résumé  de  V anglais  par  A.  du  Rocher  du  Quengo, 
Lieutenant  de  vaisseau. 

Des  navires  de  guerre  amphisdromes.  —  Quoiqu'il  soit  à  peu 
près  impossible  de  construire  un  bâtiment  amphisdrome  (à  double 
avant),  capable  de  marcher  à  une  vitesse  donnée  avec  la  même  puis- 
sance que  s'il  avait  les  formes  ordinaires,  il  n'en  est  pas  moins  vrai 
qu'un  navire  de  ce  genre  pourra  atteindre  de  grandes  vitesses  sans  pour 
cela  nécessiter  une  consommation  extraordinaire  de  combustible.  Quant 
aux  qualités  nautiques,  ce  navire  pourra  les  réunir  au  même  degré  que 
tout  autre  navire,  et  comme,  d'un  autre  côté,  il  possédera  une  grande 
supériorité  pour  le  combat,  il  faut  se  demander  si  les  avantages  ne  l'em- 
porteront pas  sur  les  désavantages. 

Jusqu'à  présent,  le  seul  bûtiment  de  ce  système  de  la  marine  britan- 
nique est  le  WaUrwitch^  et  si  des  plans  de  grands  navires  cuirassés 
amphisdromes  n'ont  pas  encore  été  présentés  à  l'Amirauté,  il  serait  bon 
au  moins  qu'on  s'y  occupât  de  ce  genre  de  construction.  Les  premières 
objections  que  l'on  opposera  au  système  réî^ulteront  de  ses  formes  peu 
favorables  à  la  vitesse,  et  ensuite  de  l'appareil  propulseur  dont  le  choix 
est  limité,  les  roues  ne  pouvant  être  employées  sur  un  navire  de  guerre. 
Sous  le  rapport  de  la  vitesse,  peu  d'expériences  ont  été  faites  jusqu'à 
présent,  et  quoiqu'il  soit  vrai  que  les  meilleures  lignes  pour  un  avant 
ne  soient  pas  celles  qui  conviennent  le  mieux  à  un  arrière,  il  faut  ce- 
pendant remarquer  que  les  formes  données  aux  arrières  actuels  ont  en 
partie  pour  but  de  donner  à  l'eau  un  accès  facile  vers  l'hélice,  et  il 
faudrait,  en  tout  cas,  prouver  que  la  résistance  que  présente  un  naviw 
arapliisdrome  est  réellement  plus  grande  que  celle  d'un  navire  du  type 
usuel.  Admettant  même  qu'uu  navire  ordinaire  de  5,000  tonnes  pou- 
vant atteindre  15  nœuds  avec  4,000  chevaux  de  force  effective,  un 
cuirassé  amphisdrome  de  même  tonnage  et  de  même  force  de  machine 
n'atteindra  plus  que  14  nœuds,  il  s'agirait  de  savoir  si  cette  différence 
de  J  nœud  est  suffisante  pour  faire  abandonner  le  type. 

L'objection  faite  quant  au  propulseur  est  mieux  fondée  et  mérite  d'tW 
discutée.  Une  hélice  peut  être  disposée  à  chaque  extrémité,  et  il  est  bien 
évident  que  celle  qui  agira  à  l'avant  ne  fera  pas  un  plus  mauvais  effet 
que  celle  qui  fonctionne  à  l'arrière  d'un  navire  ordinaire.  Quant  à 
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I*eau  qui  sera  rejetée  en  arrière,  il  ne  semble  pas  qu'elle  doive  aug- 
menter le  frottement  sur  les  flancs,  et  l'hélice  de  Tarriôre  trouvera 
sans  doute  une  eau  assez  résistante  pour  produire  son  effet.  Dans  tous 
les  cas,  ne  pourrait-on  disposer  les  deux  hélices  dans  des  tunnels  ou 
chambres,  selon  le  système  proposé  par  M.  Griffith,  et,  par  suite,  évi- 
ter toute  perte  de  puissance  ?  La  disposition  des  machines  ne  présente 
aucune  difficulté,  les  chaudières  seront  placées  au  centre,  et  les  deux 
corps  de  machines  indépendants  sur  l'avant  et  sur  l'arrière,  et  le  bâti- 
ment, en  outre  de  l'avantage  d'avoir  un  double  système  de  propulsion, 
aura  celui  beaucoup  plus  important  de  ne  pas  se  trouver  désemparé  si 
l'une  des  machines  a  des  avaries. 

Un  navire  ainsi  construit  possédera  des  qualités  indiscutables;  il  se 
manœuvrera  facilement  et  sans  nécessiter  un  emploi  exagéré  du  gou- 
Ternail.  Le  meilleur  cuirassé  à  flot  marchant  à  toute  vitesse  mettra  au 
moins  six  minutes  pour  faire  un  tour  complet ,  et  il  aura  parcouru 
près  d'un  mille.  Un  navire  amphisdrome  pourra,  pendant  ce  temps, 
rester  dans  le  cercle  décrit  par  son  adversaire  et  le  menacer  constam- 
ment, en  se  tenant  sur  les  divers  rayons  du  cercle  et  marchant  soit  de 
l'avant,  soit  de  l'arrière.  Ce  navire  pourra  s'engager  dans  un  chenal 
étroit  ou  une  entrée  de  port ,  sans  avoir  à  craindre  de  ne  pas  trouver 
la  place  pour  tourner.  Si,  dans  le  moment  le  plus  critique  d'une  ba- 
taille navale,  il  est  parvenu  à  rompre  la  ligne,  il  n'a  pas  de  tour  t  prendre 
pour  revenir  sur  Tennemi  ;  sans  délai  il  peut  repartir  dans  l'autre  sens.  Le 
champ  de  ses  évolutions  sera  des  plus  restreints,  ce  qui  sera  fort  impor- 
tant alors  qu'on  pourra  se  trouver  dans  des  eaux  semées  de  torpilles. 
C*est  enfin  surtout  comme  bélier  que  ce  navire  sera  redoutable,  et,  s'il 
manque  son  coup,  il  pourra,  après  avoir  dépassé  son  adversaire,  revenir 
immédiatement  dessus  et  essayer  de  le  frapper  de  son  autre  éperon. 

On  objectera  naturellement  qu'il  n'est  pas  possible  de  construire  un 
bélier  amphisdrome  portant  à  chacune  de  ses  extrémités  une  héUce  et 
un  gouvernail.  Ceci  aurait  besoin  d'être  prouvé,  et  il  est  plus  que  pro- 
bable que  de  semblables  béliers  peuvent  être  construits  et  mus  eflica- 
cement  par  leurs  hélices,  sans  danger  pour  elles.  Pour  les  diriger,  peut- 
être  pourra-t-on  se  passer  de  gouvernails  et  même  remplacer  les  héUces 
par  d'autres  propulseurs.  Dans  tous  les  cas,  la  question  mérite  d'être 
étudiée.  (The  Engineer.)  A.  P.  P. 

Relèvement  des  navires.  —  Dans  la  séance  de  la  United  service 
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Institution  du  15  mai  dernier,  M.  Reece  a  doQné  commuaication  dt 
Bystème  qu'il  a  imaginé  pour  relever  les  navires  coulés,  par  le  moyei  ^  v 
d'une  production  sous-marine  de  gaz  hydrogène. 
Le  problème  à  résoudre  pour  relever,  au  moyen  d*un  gaz  ou  simple ■- 


ment  de  l'air,  un  navire  coulé,  consiste  à  introduire  dans  le  navire  ci 
bien  à  fixer  sur  lui  des  récipients  remplis  d'air  ou  de  gaz  suffisants  pouEi^  jr 
le  faire  remonter  à  la  surface.  L'opération,  fort  simple  lorsque  le  navir^^-e 
échoué  découvre  à  mer  basse,  devient  compliquée  lorsque  le  navire  esr  ^si 
coulé  par  un  grand  fond.  Différents  systèmes  ont  été  proposés.  Parm 
ceux-ci,  nous  citerons  en  première  ligne  les  sacs  à  air  employés  di 
la  marine  russe  *. 

La  grande  difficulté  à  surmonter  est  celle  de  l'introduction  de  l'ai 
en  quantité  suffisante.  Prenons,  par  exemple,  le  cas  du  Vanguard. 
bâtiment  est  coulé  par  près  de  30  mètres  de  profondeur,  à  laquelli 
chaque  centimètre  carré  de  surface  supporte  une  pression  de  3*,167^^S. 
Pour  vaincre  une  pareille  pression,  il  faudrait  soumettre  les  soupape^^ss 
des  pompes  à  une  rude  épreuve  et  on  semble  y  avoir  renoncé.  De  plini  i  n, 
l'emploi  du  caoutchouc  pour  les  sacs  à  air  est  très-onéreux.  On  a  pari  JBé 
de  relever  le  Vanguard  en  introduisant  dans  sa  cale  4,000  récipients  =►  ^ 
air  de  1  mètre  cube  environ,  capables  de  résister  à  une  pression  d-  --Me 
trois  atmosphères  ;  il  est  fort  à  craindre  que  les  tuyaux,  les  joints,  le^^^S* 
supports  des  pompes  ne  résistent  pas  à  pareille  opération. 

M.  Reece  propose  d'abord  d'employer  le  gaz  hydrogène  au  lieu  d^   ^^ 
l'air  atmosphérique.  Ce  fluide  est  quatorze  fois  plus  léger  que  Tair,  et^  '^ 
par  conséquent,  pour  un  poids  donné,  la  quantité  nécessaire  sera  bier-^*^ 
moindre.  Il  a  été  reconnu  que  1  mètre  cube  environ  de  ce  gaz  pourrai   ^^^ 
soulager  dans  l'eau  à  peu  près  4ine  tonne.  Avec  le  système  proposé,  oi 
n'a  plus  besoin  des  pompes  si  exposées  à  éprouver  des  avaries  ;  le 
est  produit  sous  l'eau  et  dans  le  récipient  lui-môme.  L'inventeur  a  fai^*^ 
des  essais  sur  un  modèle  du  Vanguard^  assez  lourd  pour  que  druir — ' 
hommes  ne  fussent  pas  capables  de  le  soulager  sur  le  fond,  et  le  ga^^ 
fut  produit  en  quantité  suffisante  pour  que  le  modèle  étant  monté  à  Is^ 
surface,  il  fallût  quatre  hommes  pour  le  faire  enfoncer.  Le  gaz  est  ob — 
tenu  en  soumettant  du  zinc  à  l'action  d'un  acide  ;  environ  30  grammes:^ 
de  zinc  pourront  fournir  676  pouces  d'hydrogène  ayant  une  force  de 
soulèvement  de  près  de  14  kilogr.  chacun.  Le  poids  à  relever  étant 


'  Voir  U  Revu*  de  décembre  1875,  p.  1072. 
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;onnu  approximativement ,  il  est  facile  de  calculer  la  quantité  de  gaz 
i  produire  et  les  matériaux  nécessaires. 

Revenant  au  cas  du  Vanguard,  Tauteur  dit  qu'il  faudrait  tout  d'abord 
e  dégager  de  son  lit  de  sable,  ce  que  l'on  pourrait  faire  au  moyen  de 
usées  remplies  d'un  mélange  détonant,  et  il  croit  que  600  fusées  sé- 
rient suffisantes  pour  dégager  le  navire  des  3  mètres  de  sable  dans 
esquels  il  est  enfoui;  il  n'y  aurait  plus  alors  qu'à  soulever  le  bâtiment, 
;e  qui  s'obtiendrait  par  la  production  artificielle  de  l'hydrogène. 
Analysé  de  l'anglais.  (Broad  Arrow,)  A.  P.  P. 

Essais  comparatifs  de  différents  types  d'hélices  propulsives*. 

—  Essais  accomplis  dans  V arsenal  de  Mare  Island  avec  Fhélice  G,  la 
ohaloupe  amarrée  au  quai  et  ayant  son  arrière  soulevé  d'une  quin- 
zaine de  centimètres  (6  pouces)  par  une  grue  flottante,  —  Le  but  du 
joulôvement  de  l'arrière  de  la  chaloupe  à  6  pouces  au-dessus  du  niveau 
ju'il  occupait  lorsque  l'hélice  était  immobile,  était  de  rendre  la  machine 
capable  de  faire  un  plus  grand  nombre  de  tours  avec  la  môme  pres- 
sion sur  les  pistons,  de  manière  à  réaliser  environ  le  même  nombre 
le  révolutions  avec  la  môme  pression,  l'hélice  demeurant  slationnaire, 
ïue  lorsqu'elle  était  en  route  libre. 
Les  principales  questions  à  résoudre  dans  ces  essais  étaient  : 

1«  La  quantité  d'anthracite  brûlée  dans  le  fourneau  sous  les  conditions 
expérimentales; 

29  La  détermination  du  pouvoir  calorifique  de  l'anthracite  employée  ; 

3°  Le  nombre  de  chevaux  indiqués  et  celui  accusé  par  le  dynamomètre; 

4®  La  détermination  de  la  quantité  d'anthracite  brûlée  par  cheval  indi- 
qué et  par  cheval  dynamométrique  ;  le  coût  du  cheval  en  kilo- 
grammes d'eau  par  heure  ; 

50  La  détermination  de  la  quantité  de  vapeur  condensée  dans  les 
cylindres. 

Les  résultats  de  ces  divers  essais  sont  réunis  dans  la  table  V. 

L'anthracite  brûlée  fut  soigneusement  pesée  sur  le  quai  et  livrée  dans 
a  chambre  de  chauffe  sac  par  sac.  Les  escarbilles  furent  recueillies  et 
)e8ée8  après  qu'on  les  eût  laissées  sécher.  L'eau  de  pluie  servant  àl'ali- 
nentation  était  mesurée  dans  un  récipient  placé  sur  le  quai  ;  de  là 
?lle  était  conduile  par  une  manche  dans  un  autre  récipient  plus  petit, 
iuquel  elle  était  aspirée  par  la  pompe  alimentaire.  Pendant  son  trajet 

'Voir  la  Bévue  de  juin  1875,  page  G08,  et  mai  IvTOi  pogi>  592. 
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.  de  la  pompe  vers  la  chaudière,  l'eau  d'alimentation  traversait  un  r^- 
chauffeur  dans  lequel  circulait  la  vapeur  s' échappant  des  cylindres. 

On  laissa  la  machine  tourner  pendant  plusieurs  heures  avant  k:^^ 
prendre  aucune  note  ;  les  instruments  d'observation  étaient  les  mém.  *^es 
que  ceux  employés  pendant  les  essais  précédents  ;  de  quart  d'heure  ^ven 

quart  d'heure ,  on  prenait  une  courbe  à  chacune  des  extrémités  d ^es 

cyUndres.  Les  -courbes  du  dynamomètre  furent  tracées  presque  sa. ns 

interruption  pendant  la  durée  des  essais. 

On  maintint  une  couche  d'anthracite  d'environ  15  centimètres  d*épa is- 

seur  sur  la  grille,  la  hauteur  du  niveau  d'eau  dans  le  tube  fut  repér  l'ée 

et  l'on  tint  compte  de  la  pression  dans  la  chaudière  au  commencem^^snt 
des  expériences. 

Résultats.  — 

Le  taux  maximum  que  l'on  put  soutenir  pour  la  combustion  de  i'sBsan- 
thracite  fut  de  120*^,366  par  heure  et  par  mètre  carré  de  la  grille,  a^     ^ec 
un  tirage  artificiel  provenant  de  la  vapeur  évacuée  par  les  deux  ^^«cy- 
lindres ;  les  tuyaux  d'arrivée  de  cette  vapeur  à  la  base  de  la  chemi^«Méo 
étaient  à  angle  droit  Tun  de  l'autre.  La  pression  effective  à  chaque         fin 
de  course  des  pistons  était  de  4*',695.  Le  nombre  d'exhaustions  par  ^^mi- 
nute  était  de  472.  La  proportion  d'escarbilles  étant  de  16,23  p.  100^      la 
quantité  d'anthracite  réellement  combustible  n'était  donc  que  lOO'',?^^^^ 
par  heure  et  par  mètre  carré.  Une  combustion  aussi  active,  avec     '^^ 
tirage  naturel,  aurait  exigé  une  cheminée  de  18  mètres  de  hauteuc:      ^ 
partir  de  la  grille. 

Le  pouvoir  calorifique  du  combustible  d'après  ces  données,  pour  ^® 
type  de  chaudière,  était  de  9^687  d'eau  vaporisée  par  kilogramme  ^® 
la  partie  combustible  de  l'anthracite,  cette  eau  étant  à  100  degrés,  sc»-*^ 
une  pression  atmosphérique  égale  à  759%, 5. 

La  condensation  de  la  vapeur  dans  les  cylindres,  abstraction  faite  d^ 
celle  due  au  développement  de  la  puissance,  s'élevait  à  31,76  p.  lO^ 
du  poids  de  vapeur  engendrée  dans  la  chaudière.  Cette  énorme  con^ 
densation  est  due  à  la  petite  section  des  cylindres.  Avec  de  grands  cy^ 
lindres  desquels  la  vapeur  s'échapperait  dans  l'atmosphère  et  avec  utï 
aussi  petit  degré  de  détente  —  introduction  =  0,858  de  la  course  — ' 
la  condensation,  autre  que  celle  due  au  développement  de  la  puissance, 
n'excéderait  pas  un  dixième  de  celle  qui  vient  d'être  donnée  pour  les 
cylindres  de  la  machine  essayée.  Rien  ne  démontre  d'une  façon  plus 
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"appante  la  nécessité  de  remploi  de  chemises  de  vapeur  hautement 
irchauCfée  lorsque  l'on  fait  usage  de  petits  cylindres. 

Les  pistons  et  les  tiroirs  de  la  machine  étaient  parfaitement  étanches,  les 
f  lindres  et  les  tuyaux  de  conduite  étaient  hien  protégés  contre  la  radiation. 

La  distribution  du  nombre  de  chevaux  indiqués  par  la  machine  s'ef- 
3Ctue  ainsi  : 

Chevaax.       Pour  c«nt. 

fombre  de  chevaux  indiqués  avec  la  pression  effective 

moyenne 27,221 

fombre  de  chevaux  absorbés  pour  la  motion  de  la  ma- 
chine sans  charge  et  de  la  ligne  d'arbres 0,673 

ombre  de  chevaux  appliqués  à  la  motion  de  l'arbre  de 

la  machine  en  charge 25,548        100,00 

ombre  de  chevaux  absorbés  par  les  frottements  dus  à 

la  charge 1,991  7,50 

ombre  de  chevaux  absorbés  par  le  frottement  des 

ailes  de  l'hélice 1,455  5,48 

ombre  de  chevaux  dépensés  pour  le  déplacement  de 

reau  par  l'hélice 23,102        87,02 

Totaux 25,548        100,00 

D'après  le  calcul  ci-dessus,  le  nombre  de  chevaux  dépensés  pour 
pérer  le  déplacement  de  l'eau  par  l'hélice,  ou,  ce  qui  revient  au  môme, 
)  nombre  de  chevaux  d'après  le  dynamomètre  était  de  23,102.  Mesuré 
irectement,  le  nombre  de  chevaux  dynamométriques  était  de  23,025, 
rit  sensiblement  le  môme  nombre  que  celui  déduit  des  courbes  d'in- 
icateur. 

L'énergie  du  tirage  artificiel  dans  la  cheminée  fut  mesurée  directe- 
lent.  Un  tuyau  en  fer  de  petit  diamètre  fut  placé  à  12  millimètres  au- 
essus  du  jet  de  vapeur  dans  la  cheminée,  ce  tuyau  montait  jusqu'au 
ommet  de  la  cheminée  sur  l'arôte  de  laquelle  il  était  recourbé  ;  il 
ommuniquait  extérieurement,  par  sa  partie  inférieure,  avec  un  siphon 
n  verre  contenant  du  mercure.  La  différence  de  hauteur  dans  les  deux 
tranches  du  siphon,  résultant  de  la  pression  exercée  par  le  jet  de  va- 
►eur,  était  de  76%,7,  ce  qui  correspond  à  une  pression  de  0*^,104  par 
entimètre  carré. 


Tablo  V  indiquant  les  résultats  obtenus  avec  l'hélice  stationnaire  et  l'arrière 
de  la  ohaloupe  soulevé. 

riront  d'eau  .V mètres.  1,098 

—  moyen id.  .  1,205 

-  Ai id.  .  1,32 
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Totaux  divers. 

Durée  de  l'expérience  en  heures  et  minutes  consécutives.  9''18' 

Nombre  de  tours 65,841 

Poids  d'anthracite  consommée kilogr.  826,0 

—  des  cendres  et  escarbilles id.  .  140,5 

—  de  la  partie  combustible  réellement  brûlée.  .      id.  .  685,5 

Tant  pour  cent  des  cendres  et  escarbilles 16,^ 

Poids  de  l'eau  d'alimentation 6,224,4"^^ 

Consommations. 

D'anthracite  par  heure kilogr.  84,90 

De  combustible  par  heure id.  .  78,1^^ 

D'anthracite  par  heure  et  par  mètre  carré  de  la  surface  de 

grille kilogr.  120,^ 

Do  combustible  par  heure  et  par  mètre  carré  de  la  surface 

de  grille kilogr.  100,r 

De  combustible  par  heure  et  par  mètre  carré  de  la  surface 

de  chauffe kilogr.  4,52 

Température. 

De  l'atmosphère degrés.  16,11 

De  la  chambre  de  chauffe id.  .  31,11 

De  l'eau  dans  la  baie  .  . id.   .  15,55 

De  l'eau  d'alimentation  dans  le  récipient id.  .  14,44 

De  l'eau  d'ahmentation  à  son  arrivée  dans  la  chaudière,  id.  .  51,67 

Machine. 

Nombre  de  tours  par  minute 118 

Pression  effective  à  la  chaudière kilogr.  6,487 

Position  du  registre Ouvert  en  gra»"^" 

Durée  de  l'introduction  en  fractions  de  la  course  du  piston.  0,858 

Poussée  de  l'hélice  d'après  le  dynamomètre.   .   .  .    kilogr.  389,3 

Hauteur  du  baromètre millim.  746 

Pression  dan^  les  cylindres  d'après  l'indicateur. 

Initiale  absolue kilogr.  7,325 

Absolue  à  la  fin  de  l'introduction id.  .  6,938 

Absolue  à  la  fin  de  course id.  .  5,708 

Contre-pression  durant  la  course id.  .  1,483 

Effective  moyenne id.  .  5,687 

Absolue  moyenne id.  .  7,170 

Moyenne  nette id.  .  5,544 

Nombre  de  chevaux. 

Indiqués  d'après  la  pression  effective  moyenne 27,221 

—  d'après  la  pression  absolue  moyenne 34,320 

—  d'après  la  pression  nette  moyenne 26,548 

Dynamométriques 23,085 

Coût  du  cheval. 
Par  heure,  en  kilogrammes  d'anthracite,  d'après  la  moyenne 

de  la  pression  effective kilogr.  8,417 
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ire,  en  kilogrammes  d'anthracite,  d'après  la  moyenne 

pression  absolue kilogr.  2,723 

ire,  en  kilogrammes  d'anthracite,  d'après  la  moyenne 

pression  nette.    ...   * kilogr.  4,517 

ure,  en  kilogrammes  de  combustible,   d'après  la 

une  de  la  pression  effective kilogr.  2,865 

ure,  en  kilogrammes  de  combustible,   d'après  la 

nne  de  la  pression  absolue kilogr.  2,283 

ure,  en  kilogrammes  de  combustible,  d'après  la 

nne  de  la  pression  nette kilogr.  2,938 

uro,  en   kilogrammes  de  combustible,  d'après  la 

nne  du  dynamomètre kilogr.  3,387 

ire,  on  kilogrammes  d'eau  d'alimentation,  d'après  la 

nne  de  la  pression  effective kilogr.  24,68 

ire,  en  lilogrammes  d'eau  d'alimentation,  d'après  la 

nne  de  la  pression  absolue kilogr.  19,50 

ire,  en  kilogrammes  d'eau  d'alimentation,  d'après  la 

nne  de  la  pression  nette kilogr.  25,22 

ire,  en  kilogrammes  d'eau  d'alimentation,  d'après  la 

nne  du  dynamomètre kilogr.  29,06 

Vaporisation. 

3  de  kilogrammes  d'eau  qui  aurait  été  vaporisée  dans 

audière  si  l'eau   d'alimentation    avait  eu  33o77  G 

Fahr.),  sous  une  pression  atmosphérique  de  760%.  .  6,281,889 

e  de  kilogrammes  d'eau  qui  aurait  été  vaporisée  dans 

audière  si  l'eau  d'alimentation  avait  eu  100°  G,  sous 

)ression  atmosphérique  de  760% 7,028,362 

Lmmes  d'eau  vaporisée  par  kilogr.  d'anthracite,  l'eau 

nentation  étant  à  37o7 7,265 

immes  d'eau  vaporisée  par  kilogr.  de  combustible, 

d'alimentation  étant  à  3707 8,673 

immes  d'eau  vaporisée  par  kilogr.  d'anthracite,  l'eau 

nentation  étant  à  100» 8,115 

mimes  d'eau  vaporisée  par  kilogr.  de  combustible, 
d'alimentation  élantàlOO*».  . 9,687 

Condensation. 

immes  de  vapeur  déchargée  dans  l'atmosphère,  cal- 

I  d'après  la  pression  à  fin  de  course 3,832,177- 

immes  de  vapeur  condensée  dans  la  chaudière  et  les 
dres  pour  fournir  la  chaleur  transformée  en  travail, 
[lés  d'après  la  moyenne  de  la  pression  absolue  et 
es  l'équivalent  mécanique  de  Joule* 421,977 

Somme  dos  deux  quantités  ci-dessus 4,254,154 


iWalcnt  mécanique  de  U  chaleur,  dutermint^  par  Joalo,  est  égal  à  772  livrei-pieds 
degré  Fuhrenheit  ;  traduit  en  meiurei  françaises,  il  est  égal  à  423,5  kilogrammètres 
degré  centigrade. 


\ 
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Tant  pour  cent  de  la  vapeur  engendrée  dans  la  chaudière, 
condensée  dans  la  chaudière  et  les  cylindres  par  la  trans- 
formation de  la  chaleur  en  travail  mécanique 6,78 

Tant  pour  cent  do  la  vapeur  engendrée  dans  la  chaudière  • 
dont  l'indicateur  ne  rend  pas  compte 31,65 

Différence,  duo  à  toutes  causes,  entre  le  poids  de  l'eau 
d'alimentation  entrée  dans  la  chaudière  et  le  poids  de 
vapeur  s'cichappant  des  cylindres  à  la  fin  de  course  des 
pistons,  d'après  l'indicateur,  exprimée  en  tant  pour  cent 
de  l'eau  d'alimentation 38,43 


EXPÉRIENCES   RELATIVES   A   LA    RÉSISTANXE   PROPRE    DE   L'hÉLICE 
SOUS   DES   CONDITIONS   VARIÉES. 

L'auteur  fit  ensuite  diverses  expériences  pour  déterminer  la  réjyu-Jis- 
tance  offerte  par  les  ailes  de  l'hélice,  IcJrsqu'un  bateau  à  vapeur  marc^^he 
à  la  voile  seule.  Le  petit  remorqueur  à  hélice  Monterey  fit  successif  ^t- 
ment  accomplir  à  la  chaloupe  divers  trajets  avec  les  hélices  précéde^cr  m- 
ment  décrites,  la  machine  étant  désembrayée.  Les  hélices  à  deux  ai  ^«les 
étaient  d'abord  placées  verticalement  derrière  l'étambot,  puis  horizccmi^D- 
talement  ;  dans  ces  deux  positions,  elles  étaient  maintenues  fixes.  Gel  JBl^s 
à  quatre  ailes  étaient  d'abord  essayées  avec  deux  ailes  verticales  et  de  ^^"X 
horizontales,  ensuite  avec  leurs  ailes  placées  à  45"  de  la  verticale.  Pe^--^**^'^" 
dant  les  derniers  essais  avec  chacune  des  hélices,  on  laissait  celles-  ^^-^^ 
libres  de  se  mouvoir  sous  l'action  de  la  vitesse. 

Un  essai  particulier  servit  à  déterminer,  au  moyen  de  six  parcoin-^^'^ 
pour  chacune  des  vitesses  de  5  nœuds  et  demi  à  7  nœuds  et  demi,  -  ^^ 
résistance  due  au  remorquage  de  la  chaloupe,  sans  hélice. 

La  remorque  était  attachée  sur  une  boucle  articulée  sur  un  petit  d-^^î' 
namomètre  horizontal  fixé  sur  le  pont  du  remorqueur;  un  cylind  .^^^^ 
porteur  d'une  feuille  de  papier  recevait  un  mouvement  rotatoire  m^     °^ 
l'arbre  de  l'hélice  du  remorqueur  ;  un  crayon,  fixé  sur  le  ressort  à  boi^   '^' 
din  contre  lequel  s'exerçait  l'effort  de  traction  de  la  remorque ,  traç*^^^^"^ 
une  courbe  continuelle  pendant  la  durée  de  chaque  expérience.  J — ^^ 
dynamomètre  était  assez  sensible  pour  fléchûr  sous  un  effort  de  tracticn:^^ 
d'une  centaine  de  grammes  ;  l'influence  du  poids  de  la  remorque,  s^^^'' 
Ion  les  diverses  inclinaisons  qu'elle  était  susceptible  de  prendre,  ava^  -^^ 
été  soigneusement  notée  ;  le  point  d'attache  de  la  remorque  sur  la  cha- 
loupe se  trouvait  dans  le  plan  de  la  quille  à  environ  50  centimètres  atï  " 
dessus  de  son  gaillard  avant. 
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Résistance  de  la  coque  sans  hélice,  — La  comparaison  des  moyennes 
Dblenues  pendant  les  divers  parcours,  prouve  que  la  résistance  de  la 
îhaloupe  ainsi  remorquée  sans  hélice  était  proportionnelle  aux  carrés 
les  vitesses  ;  les  plus  grands  écarts  de  cette  loi  ne  s'élevèrent  pas  à  plus 
de  2  p.  100  de  la  moyenne.  A  la  vitesse  de  7  nœuds,  cette  résistance 
était  de  286S09. 

Lorsque  la  chaloupe  obtenait  la  vitesse  de  7  nœuds  sous  l'action  de 
son  hélice  propre,  sa  résistance  était  de  320'', 5  ;  la  différence  entre  ces 

leux  nombres  est  de  34'',46  ou  de  — '  ^qa  r =  10,75  ^.  100  de 

a  plus  grande  quantité.  Cette  différence  provient  de  ce  que,  pendant 
es  expériences  de  remorquage,  le  tirant  d'eau  de  la  chaloupe  était 
Qoindre  que  lorsqu'elle  marchait  seule  ;  la  maîtresse  section  avait  été 
insi  réduite  de  12,61  p.  100  ,  la  surface  immergée  de  4,4G  p.  100  et 
B  déplacement  de  14,86  p.  100.  La  moyenne  de  ces  trois  dimensions 
lonne  10,64  p.  100,  chiffre  qui  correspond  à  peu  près  exactement  à  la 
Lifféren(2e  de  résistance  déterminée  expérimentalement. 

Résultats  avec  rhélice  D.  —  Avec  les  deux  ailes  de  cette  héUce,  pla- 
cées verticalement  derrière  l'étambot,  la  résistance  à  7  nœuds  de  vitesse 
ut  de  297'', 88  ;  en  déduisant  celte  résistance  de  celle  observée  pour  la 
:haloupe  sans  hélice  à  la  même  vitesse,  nous  aurons  11'*, 79  pour  la 
résistance  due  à  l'hélice  seule.  L'hélice  maintenue  dans  cette  position 

augmente  donc  la  résistance  de  la  chaloupe  de  — '^yan  qq —  =4,12 

p.  100  et  fait  décroître  sa  vitesse  dans  le  rapport  de  : 


1/286,09  :  1/297,88  :  :  7"  :  7°,1428, 
soit  de  7", 1428  —  7"  =  0",1428  =  2  p.  100. 

Avec  les  deux  ailes  fixées  horizontalement  la  résistance  fut  de  34  2'', 77; 
la  différence,  56'', 68,  avec  la  résistance  de  la  chaloupe  seule,  s'élève  à 
19,81  p.  100,  et  la  réduction  de  vitesse  est  de  8,64  p.  100  -,  dans  cette 
position,^ la  résistance  de  Théliceest  donc  4,808  fois  plus  considérable 
que  lorsque  ces  ailes  sont  en  partie  masquées  par  l'étambot. 

En  laissant  tourner  l'héhce  librement,  le  nombre  de  tours  qu'elle 

donnait  par  nœud  fut  de  757;  ce  nombre  demeurait  constant  pour  toutes 

les  vitesses  comprises  entre  5", 5  et  7  nœuds.  La  vitesse  de  l'hélice  était 

,      1854  —  757x1,565X100        _  ,^       .aa       •  ^  i      • 

de   7777-7-^ =  36,12  p.  100  momdre  que  la  vi- 

l8o4  ^ 
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tesse  de  la  chaloupe  ;  l'hélice  était  donc  elle-même  remorquée   avec 
une  vitesse  de  2°, 528. 

Les  révolutions  de  l'hélice  n'étaient  pas  uniformes ,  la  vitesse  de  ro- 
tation diminuait  beaucoup  lorsque  les  ailes  étaient  masquées  par  l'étam- 
bot  ;  elle  éprouvait  à  ce  moment  une  hésitation  bien  marquée  à  accom- 
plir un  nouveau  tour,  à  cause  de  la  faible  surface  employée  dans  cette 
hélice. 

La  résistance  de  la  chaloupe,  dans  ce  dernier  cas,  fut  de  310*,5'7 
pour  une  vitesse  de  7  nœuds  ;  en  retranchant  de  cette  résistance  cell^ 
due  à  la  chaloupe  seule,  nous  trouvons  2i'',48,  soit  8,56  p.  100  poU^ 
la  résistance  de  l'hélice  seule  tournant  librement;  la  vitesse  est  réduit^ 
de  0°,2934  ou  de  4,02  p.  100  dans  ce  cas. 

Ainsi,  avec  une  hélice  dont  la  fraction  de  pas  est  très-petite,  noi^  ^ 
voyons  qu'on  a  observé  une  résistance  de  2  p.  100  plus  coDsidérabI  ^ 
que  lorsque  les  ailes  sont  maintenues  verticales,  et  3  p.  100  moins  éle  ^^ 
vée  qu'avec  les  ailes  maintenues  horizontales,  lorsqu'on  la  laisse  tour  ^ 
ner  librement.  Cette  résistance  est  plus  grande,  proportionnellement      ^ 
que  celle  qu'offrirait  une  hélice  dont  la  fraction  de  pas  serait  plu^^^ 
grande,  à  cause  de  la  diminution  éprouvée  dans  la  vitesse  de  rotation 
lorsque  les  ailes  passent  dans  le  plan  de  l'étambot. 

Résultats  avec  iliélicc  C.  —  Dans  la  première  position  de  Thélice,  la 
résistance  totale  élait  de  326'',90,  dans  la  seconde  385'',84  et  dans  la 
troisième  3J6'',47  ;  sa  résistance  propre  était  donc  de  4o'',80,  de  99^,71 
et  de  30^37  ou  do  14,26  p.  100,  34,86_^p.  100  et  10,62  p.  100  de  la 
résistance  totale  pour  chaque  position  respective. 

La  diminution  de  vitesse  correspondante  à  cette  augmentation  de 
résistance  était  de  0°,4826,   1",1292  et  0°,3623  ou  6,45  p.  100,  13,89 
p.  100  et  4,92  p.  100,  pour  une  vitesse  de  7  nœuds  lorsque  la  chaloupe 
était  remorquée  avec  l'hélice  placée  successivement  dans  chacune  de 
trois  positions. 

Le  nombre  de  tours  de  l'hélice  C  élait  de  921  par  nœud;  la  vitesse  de 
Thélice  était  de  22,28  p.  100  au-dessous  de  celle  du  bateau  ;  elle  élait^*'-^ 
donc  entraînée  à  travers  l'eau  avec  une  vitesse  de  1°,559. 

La  résistance  éprouvée  par  l'hélice  C,  lorsqu'elle  tournait  Ubremenl.^ — -» 
était  de  3,64  p.  100  moindre  que  lorsque  les  ailes  se  trouvaient  fix 
dans  la  première  position,  et  24,24  p.  100  moindre  que  lorsqu'elle 
occupaient  la  deuxième  position. 

La  surface  de  C  est  à  la  surface  de  D  comme  3,125  est  à  5,5. 
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^Résultats  avec  rhélice  B.  —  Les  résistances  totales  dans  les  trois  po- 
tions de  cette  hélice  ont  été  de  375^41,  442^51  et333^70,soit89^31, 
S6',42  et  47^60  ou  31,22  p.  100,  54,68  p.  100  et  16,64  p.  100  de  la 
^stance  de  la  chaloupe  pour  Thélice  seule  dans  ses  positions  suc- 
îSsiTes. 

La  diminution  de  vitesse  correspondante  pour  chacune  des  résis- 
inces  était  de  1»,0186,  1»,7058  et  0",56  ou  12,73  p.  100,  19,59  p.  100  - 
t7,41  p.  100. 

Le  nombre  de  tours  de  Thélice  B  était  de  921  par  nœud  ;  la  vitesse 
e  rhélice  était  inférieure  de  22,28  p.  100  à  celle  du  bateau;  l'hélice 
;ait  donc  entraînée  à  travers  l'eau  avec  une  vitesse  de  1",559,  lorsque 
i  chaloupe  filait  7  nœuds  à  la  remorque. 

La  résistance  éprouvée  par  Thélice  lorsqu'elle  tournait  libremeot  était 
3  14,58  p.  100  moindre  que  lorsque  les  ailes  occupaient  la  première 
Dsition,  et  38,04  p.  100  moindre  qu'étant  fixées  horizontalement. 

La  surface  de  l'hélice  B  est  à  la  surface  de  l'hélice  G  comme  5,5  est 
8,625. 

Résultats  avec  T/ieZiccil.  — Les  résistances  totales  dans  les  trois  posi- 
ons ont  été  de  444\78,  485^59  et  347^05,  soit  158^69,  199^49  et 
7^99  ou  19,80  p.  100,  69,73  p.  100  et  21,24  p.  100  de  la  résistance 
3  la  chaloupe  pour  l'hélice  seule  dans  ses  trois  positions. 

La  diminution  de  vitesse  correspondante  à  chacune  des  résistances 
ait  de  2M196,  0",7075  et  1°,5483  ou  19,80  p.  100,  23,24  p.  100  et 
,18  p.  100. 

Le  nombre  de  tours  de  l'hélice  par  nœud  était  de  921  ;  la  vitesse  de 
hélice  était  de  22,28  p.  100  inférieure  à  celle  de  la  chaloupe,  lorsque 
îUe-ci  filait  7  nœuds  étant  remorquée  ;  l'hélice  était  donc  entraînée 
irec  une  vitesse  de  1",559. 

La  surface  de  A  est  exactement  le  double  de  celle  de  G. 

Résultats  avec  rhélice  E.  —  Les  résistances  totales  avec  deux  des 
îles  de  cette  hélice  maintenues  verticales,  ont  été  de  426*^,64  ;  avec  les 
Lies  à  45^  438^89,et  avec  l'hélice  tournant  librement,  346\85;  la  ré- 
;8tance  offerte  par  l'hélice  seule  était  donc  de  140^55, 152*^,79  et  60*^,75 
u  49,13  p.  100,  53,41  p.  100  et  21,24  p.  100  de  la  résistance  de  la 
haloupe  seule  pour  les  trois  positions  successives. 

La  diminution  de  vitesse  correspondante  à  chacune  des  résistances 
tait  de  1",5483,  1°,6696  et  0",7075  ou  18,11  p.  100,  19,26  p.  100  et 
,18  p.  100. 
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Le  nombre  de  tours  par  nœud  était  de  921;  Thélice  était  donc  en- 
traînée avec  une  vitesse  de  l^'jSSO. 

La  résistance  de  l'hélice  tournant  librement  était  de  27,89  p.  100 
moindre  que  dans  la  première  position,  et  32,17  p.  100  moindre  que 
dans  la  deuxième. 

La  surface  de  E  était  la  môme  que  celle  de  A  et  exactement  double 
de  celle  de  C. 

Résultats  avec  rhélice  F.  —  Les  résistances  totales  avec  celle  hélice 
Mangin  ont  été  de  326^90,  385^84  et  316^47  pour  les  trois  positions; 
les  résistances  dues  à  l'hélice  seule  étaient  donc  40^81,  99^74  et  30*,37  o"*^ 
14,26  p.  100,34,86  p.  100  et  10,62  p.  1 00  de  la  résistance  de  la  chaloupé- 

La  diminution  de  vitesse  correspondante  à  chacune  de  ces  résislanc^^ 
était  de  0",48I6,  1»,1292  et  0»,3623  ou  6,45  p.  100,  13,89  p.  100  ^^ 
4,92  p.  100.  ' 

Le  nombre  de  tours  par  nœud  était  de  921  ;  Thélice  était  donc  etT^*' 
traînée  avec  une  vitesse  de  1",559. 

La  résistance  de  rhélice  tournant  librement  est  de  3,64  p.  100  moic^^^ 
dre  que  dans  la  première  position,  et  24,24  p.  100  moindre  que  dan^^^ 
la  deuxième. 

La  surface  de  F  est  exactement  le  double  de  celle  de  C. 

Résultats  avec  rhélice  H.  —  Les  résistances  totales  avec  cette  hélic^     ^ 
Griffith,  à  trois  ailes,  ont  été,  avec  une  aile  verticale  au-dessous  d       ^ 
Tarbre,  41 4'', 40  ;  avec  lune  des  ailes  occupant  la  position  verticale  d^^ 
rectement  au-dessus  de  l'arbre,  4i9'',77;  avec  Tune  des  ailes  tenu      '^ 
horizontalement,  436'',  17,  et  en  la  laissant  libre  de  tourner,  342^77^ 
ce  qui  correspond  à  une  résistance  de  128^,31,  163^67,  150'',07  Œ— ^ 
56^67  ou  44,85  p.  100,  57,21  p.  100,   52,46  p.  100  et  19,81  p.  10^*^ 
de  la  résistance  de  la  chaloupe  pour  l'hélice  seule. 

La  diminution  de  vitesse  correspondante  à  cette  augmentation  de  ré^ 
sistance  était  de    1V*247,  1°,7768,  1",6431  et  0°,662  par  heure  o^^^ 
16,91  p.  100,  20,24  p.  100,  19,09  p.  100  et  8,64  p.  100. 

Le  nombre  de  tours  par  nœud  était  de  665  ;  la  vitesse  de  Thélicc^^^ 
mesurée  d'après  le  pas  moyen,  était  conséquemment  de 

moindre  que  la  ^ilesse  de  la  chaloupe  lorsque  celle-ci  filait  7  nœuds^ 
l'hélice  était  donc  entraînée  avec  une  vitesse  de  1",646  à  travers  Teau^:^ 
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Ai  résistaace  de  l'hélice  H  tournant  librement  est  de  25,04  p.  100 
indre  que  dans  la  première  position,  37,40  p.  100  moindre  que  dans 
leuxième  et  32,65  p.  100  moindre  que  dans  la  troisième  position. 

Conclmians  générales. 

le  cette  dernière  série  d'expériences,  il  résulte  : 
•  Que  toutes  les  hélices  expérimentées  tournaient  sous  Faction  delà 
»8e  de  la  chaloupe,  tant  que  cette  vitesse  ne  tombait  pas  au-dessous 
3",  5  par  heure  ; 

I**  Qu'à  L'exception  du  cas  extrême  dans  lequel  Thélice  à  deux  ailes 
ae  fraction  de  pas  si  petite,  qu'elle  est  entièrement  masquée  par 
ambot  pendant  son  passage  dans  la  position  yerticale  des  ailes,  les 
ices  à  deux  ailes  offrent  une  résistance  beaucoup  moindre  lorsqu'on 
laisse  tourner  librement  qu'en  les  maintenant  stationnaires  avec 
rs  ailes  verticales  ; 

\'*  Que  même  dans  le  cas  extrême  cité  ci-dessus,  cas  qui  ne  se  prê- 
te jamais  en  pratique ,  la  résistance  de  rhélicc  tenue  stationnaire 
st  que  de  2  p.  100  moindre  que  lorsqu'elle  tourne  librement.  Le 
Bbre  de  révolutions  par  minute  étant  moindre  avec  cette  hélice 
avec  une  hélice  de  même  espèce ,  mais  ayant  une  fraction  de  pas 
18  grande ,  elle  est  conséquemment  entraînée  en  sciant  dans  l'eau 
se  une  vitesse  plus  grande  ;% 

1^  Que  la  résistance  des  hélices  à  deux  ailes  était  beaucoup  moindre 
ind  les  ailes  étaient  maintenues  verticalement,  que  lorsqu'elles  étaient 
lues  horizontales  pour  toutes  les  fractions  de  pas  employées  ;  que 
te  différence  de  résistance  dans  les  deux  positions  était  d'autant 
ûndre  que  la  fraction  de  pas  était  plus  grande,  toutes  choses  égales 
illeurs. 

5*  Que  dans  le  cas  d'hélices  identiques,  sauf  la  division  d&la  sur- 
;e  hélicoïdale  en  deux  ou  en  quatre  ailes  également  espacées  autour 
l'axe,  la  résistance  de  l'hélice  à  deux  ailes  maintenue  verticale  était 
mcoup  moindre  que  la  résistance  de  celle  à  quatre  ailes  tenue  sta- 
nnaire  avec  deux  de  ses  ailes  placées  verticalement  ; 
5*  Que  la  résistance  de  l'hélice  à  deux  ailes,  dans  les  conditions  in- 
[Qées  en  5^,  était  beaucoup  moindre  que  pour  l'hélice  à  quatre  ailes 
intenue  avec  ses  ailes  placées  à  45^  de  la  verticale  ; 
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7^  Que  les  hélices  à  deux  ailes,  stationnaires  dans  la  positioizK  Ji^j 
zontale,  offrent,  pour  la  môme  vitesse  de  la  chaloupe,  une  rés  ist^ji^ 
qui  croît  proportionnellement  avec  la  fraction  de  pas  employée,  totues 
choses  égales  d'ailleurs  ; 

8"*  Que  la  résistance  croît  également  avec  la  fraction  de  pas  employée, 
lorsque  Thélice  à  deux  ailes  est  maintenue  dans  la  position  vertica/a 
Les  expériences  faites  n'ont  pas  été  assez  nombreuses  pour  détermioer 
la  proportion  de  cet  accroissement  de  résistance  en  fonction  de  la  frac- 
tion de  pas  ; 

9°  Qu'à  l'exception  du  cas  extrême  où  la  fraction  de  pas  était  Irès- 
petito,  les  hélices  à  deux  ailes  offrent,  lorsqu'on  les  laisse  tourner  li- 
brement, des  résistances  qui  sont  en  rapport  direct  avec  la  fraction  de 
pas  employée  ; 

lO'*  Qu'à  l'exception  du  cas  extrême,  quelle  que  fût  la  fraction  de 
pas  employée,  les  hélices  à  deux  ailes  tournant  librement  ont  donné  le 
môme  nombre  de  tours  par  nœud  pour  toutes  les  vitesses  de  la  cha- 
loupe au-dessus  de  3", 5.  Le  produit  de  ce  nombre  de  révolutions  par 
le  pas  en  mètres  différant  toujours  d'une  quantité  constante  de  la  lon- 
gueur du  nœud  en  mètres,  il  en  résulte  que  l'hélice  était  entraînée  avec 
la  môme  vitesse  dans  Teau,  quelle  que  fût  sa  fraction  de  pas; 

ir  Que  dans  le  cas  extrême,  le  nombre  de  révolutions  de  l'bélice 
par  nœud  étant  moindre,  la  vitesse  avec  laquelle  l'hélice  était  entraînée, 
était  draguée,  ou  sciait  à  travers  l'eau,  était  plus  grande  que  danslw 
cas  de  fractions  de  pas  plus  élevées;  elle  offrait  conséquemment une 
résistance  correspondante  plus  grande  que  celle  proportionnelle  à  sa 
fraction  de  pas; 

12**  Qu'avec  l'hélice  à  quatre  ailes  espacées  également  autour  de  l'aie 
et  fixée  avec  ses  ailes  à  45'',  la  résistance  offerte  était  de  8,7  p.  100  plus 
élevée  que  lorsque  deux  des  ailes  étaient  fixes  et  verticales.  La  propor- 
tion ci-dessus  n'est  vraie  que  pour  la  fraction  de  pas  employée  dans 
cette  hélice  ;  elle  deviendrait  moindre  pour  de  plus  grandes  fractions 
de  pas  et  serait  plus  grande  avec  une  fraction  de  pas  plus  petite.  Cela 
prouve  néanmoins  que  la  résistance  d'une  aile  à  45*  est  beaucoup  moin- 
dre que  lorsqu'elle  est  horizontale.  Si  la  résistance  des  ailes  dans  ces 
deux  cas  avait  été  égale,  la  résistance  de  l'hélice  aurait  été  de  199\W 
dans  le  premier  cas,  lorsque  la  chaloupe  filait  7  nœuds,  tandis  que  la 
résistance  expérimentale  pour  cette  vitesse  n'était  que  de  152^79ott 
76, G  p.  100  de  la  première.  Cette  différence  montre  d'une  façon  frap- 
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|)anle  quel  est  l'effet  exercé  sur  la  résistance  de  l'aile  par  la  proximité 
le  la  coque. 

13*  L'hélice  à  quatre  ailes  également  espacées  autour  de  Taxe,  offre 
me  résistance  beaucoup  moins  grande,  quand  elle  tourne  librement, 
pie  lorsqu'elle  est  maintenue  dans  une  position  quelconque.  Lorsque 
îelte  hélice  ne  comporte  d'autre  différence  avec  une  hélice  à  deux 
ules  (pie  la  division  de  la  môme  surface  hélicoïdale  en  quatre  parties 
lU  lieu  de  deux,  elle  offre  exactement  la  même  résistance  que  celle  à 
leux  ailes  tournant  hbrement  pour  les  mômes  vitesses  de  la  cha- 
3upe. 

H"*  L'hélice  à  quatre  ailes  ci-dessus  donne  exactement  le  môme  nom- 
re  de  tours  par  nœud,  pour  toutes  les  vitesses  au-dessus  de  3", 5,  que 
hélice  à  deux  ailes  de  mômes  pas,  fraction  de  pas  et  diamètre,  pourvu 
ue  la  fraction  de  pas  soit  suffisamment  grande  pour  n'être  pas  mas- 
uée  par  l'étambot. 

La  vitesse  avec  laquelle  cette  hélice  scie  dans  l'eau  est  donc  exacle- 
lent  la  môme  que  pour  l'hélice  à  deux  ailes,  quelle  que  soit  du  reste 
i  vitesse  de  la  chaloupe,  puisque  le  produit  du  nombre  de  révolutions 
ar  le  pas  diffère  toujours  d'une  quantité  constante  avec  la  longueur 
u  nœud. 

15°  L'hélice  Mangin,  composée  de  deux  hélices  identiques  à  deux 
îles,  hélices  placées  l'une  derrière  l'autre  de  telle  sorte  que  leurs  pro- 
jetions sur  un  plan  à  angle  droit  de  l'axe  se  confondent,  c'est-à-dire  ne 
araissent  former  qu'une  seule  hélice  à  deux  ailes,  offre  exactement  la 
lôme  résistance  que  cette  dernière  dans  toutes  les  positions.  Mais  puis- 
ue  l'hélice  Mangin  a  une  fraction  de  pas  double  et,  par  suite,  une  sur- 
ice  double  de  l'hélice  simple  à  deux  ailes,  son  efficacité  pour  la  pro- 
ulsion  sera  accrue  dans  la  proportion  de  racine  carrée  de  2  à  racine 
arrée  de  1,  et  la  résistance  qu'elle  offre  pendant  qu'elle  est  entraînée  à 
ravers  l'eau  dans  une  position  quelconque  ne  doit  être  que  la  moitié 
e  celle  de  l'hélice  simple  à  deux  ailes. 

16°  Dans  les  cas  d'hélices  à  deux  ailes,  à  quatre  ailes,  ou  d'hélices 
fangin  semblables,  c'est-à-dire  ne  différant  entre  elles  que  par  le  grou- 
lement  des  ailes,  l'efficacité  relative  à  la  propulsion  en  eau  calme  est 
gale,  mais  la  résistance  qu'elles  offrent  pendant  qu'elles  sont  entraînées 

travers  l'eau  sont  très-différentes.  Lorsque  ces  hélices  tournent  libre- 
Qent,  les  résistances  des  hélices  à  deux  ou  à  quatre  ailes  sont  égales, 
andis  que  la  résistance  de  l'hélice  Mangin  n'est  que  la  moitié  de  la  ré- 
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sistance  de  Tune  d'elles.  Lorsque  ces  hélices  sont  maintenBefl  fixas  el 
qu'elles  sont  entraînées  à  travers  Teau,  les  résistances  pour  des  vileages 
égales  de  la  chaloupe  sont  à  celles  de  Thélice  Mangin  pour  les  positiODS 
dans  lesquelles  elles  offrent  la  moindre  résistance,  comme  les  nombres 
100  pour  l'hélice  Mangin,  219  pour  Thélice  h  deux  ailes,  et  344  pour 
l'hélice  à  quatre  ailes.  Remarquons  que  cette  proportion  n'est  exacte 
que  pour  la  fraction  de  pas  employée  (0,3570);  avec  des  fractions  de  pas 
plus  grandes,  la  résistance  des  hélices  à  deux  et  à  quatre  ailes  serait  re- 
lativement moindre  ;  avec  des  fractions  de  pas  réduites,  elle  serait  relft- 
tivement  plus  grande,  ce  degré  d'élévation  serait  plus  marqué  poux 
rhélice  à  quatre  ailes  que  pour  celle  à  deux  ailes. 

Toutes  ces  hélices  donnent  le  même  nombre  de  révolutions  par  nc&ma^ 
lorsqu'on  les  laisse  tourner  librement,  tant  que  leur  projection  ^^ 
un  plan  à  angle  droit  de  l'axe  n'est  pas  masquée  ou  couverte  parTéts^-i 
bot  ;  ce  nombre  est  constant  pour  toutes  les  vitesses  à  partir  de  ^9* 
par  heure,  vitesse  à'  laquelle  ces  hélices  cessent  de  tourner. 

17°  L'hélice  Grifïith,  quoique  de  môme  diamètre  que  les  autres 
lices,  avait  un  pas  si  différent  comme  forme  et  comme  dimension  ^^ 
outre  les  ailes  différaient  aussi  tellement,  qu'on  ne  peut  établir  de  c^^^ 
paraison  avec  les  autres  hélices.  On  peut  seulement  déduire,  en  c-  ^^ 
clusion  générale  des  résultats  observés,  que  les  hélices  avec  un  E>-^ 
grand  pas  font  moins  de  tours  par  nœud  lorsqu'on  les  laisse  tour/ï 
librement,  et  que  le  produit  du  nombre  de  tours  par  le  pas  s'approcl^ 
davantage  de  la  longueur  du  nœud  que  dans  les  cas  d'hélices  de  psi^^ 
moindres. 

18**  Les  conclusions  précédentes,  qualitativement  exactes  pour  l'es^ 
pôce  des  hélices  expérimentées ,  se  vérifieraient  pom:  des  dimensions 
absolues  de  diamètre,  pas  et  fractions  de  pas  quelconques,  pourvu  que 
les  proportions  restent  les  mêmes  pour  toutes  les  hélices  essayées  sur 
un  navire  de  forme  quelconque.  Elles  seront  modifiées  quantitativement 
par  l'altération  des  circonstances  précédentes,  à  moins  que  la  même 
espèce  et  la  même  quantité  de  surface  soient  réparties  en  deux  ailes, 
quatre  ailes  également  espacées  autour  de  Taxe  ou  dans  une  hélice 
Mangin  et  qu'elles  fassent  le  môme  nombre  de  tours  par  nœud  de  la 
vitesse  du  navire. 

La  table  ci-après  résume  les  résultats  des  expériences  faites  sur  la 
chaloupe  remorquée. 
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Essais  de  la  machine  du  Gallatin,  de  la  marine  des  Ëtata- 
Unis.  —  L'Engineer  du  5  mai  dernier  contient  des  renseignements  sur 
les  essais  de  la  machine  du  navire  de  la  marine  des  États-Unis,  Galla- 
tin,  essais  qui  ont  eu  lieu  sous  la  direction  de  M.  C.  II.  Loring,  ingé- 
nieur en  chef.  L'article  commence  par  faire  remarquer  que  Ton  n  e5f 
pas  encore  fixé  sur  le  système  le  plus  avantageux  à  adopter  pour  les 
machines  marines  ;  divers  types  ont  été  successivement  proposés,  mais 
avant  q^e  l'expérience  ait  conduit  à  des  résultats  définitifs,  un  temps 
bien  long  peut  s'écouler,  et  nul  ne  saurait  prévoir  le  moment  où  tous 
les  appareils  de  navigation  appartiendront  à  un  type  unique,  reconnu 
le  meilleur  entre  tous.  C'est  surtout  au  point  de  vue  théorique  que  Toti 
a  discuté  la  question  de  la  valeur  relative  des  machines  compound  et 
des  machines  simples,  de  l'utilité  de  la  détente,  des  chemises  de  cylin* 
dres,  etc.  ;  on  n*a  réuni  qu'un  petit  nombre  de  faits  pouvant  servir  de 
bases  pour  les  comparaisons ,  et  lorsque  les  résultats  des  expériences 
ne  se  sont  pas  trouvés  d'accord  avec  la  théorie,  onaété  disposé  à  en  a^' 
cuser  le  mode  suivi  dans  la  direction  de  ces  expériences.  C'est  à  rAnm^* 
rique  que  l'on  est  redevable  des  études  les  plus  pratiques  dans  cetord  ^^ 
d'idées,  et  les  expériences  exécutées  sur  les  navires  de  la  marine  d  ^^ 
États-Unis,  Bâche,  Rush,  Dallas  et  Gallatin,  ont  été  d'une  grande  ut  ^^ 
hté  pour  mettre  en  lumière  les  effets  qui  résultent  des  différentes  cl  ^" 
constances  de  fonctionnement  des  machines  marines  Ml  n'est  donc  p^^^ 
sans  intérêt  de  comparer  les  résultats  de  ces  dernières  expériences  po^-* 
chercher  à  en  dégager  quelles  sont  les  conditions  les  plus  avantageus^^^ 
au  point  de  vue  de  l'économie  du  combustible. 

Les  essais  dirigés  par  MM.  Loring  et  Emery  avaient  pour  but  de  d  ^'^ 
terminer  la  valeur  relative  de  différentes  pressions  et  de  détentes  diff'"'^^^ 
rentes,  ainsi  que  l'utilité  des  chemises  de  vapeur.  Le  tableau  ci-desso«— ■- 
donne,  sous  une  forme  résumée,  les  résultats  constatés  dans  les  essa»-^*^ 
de  quatre  machines,  dont  deux  étaient  du  système  compound,  et  dei 
marchaient  avec  un  seul  cylindre. 


»  Voyez  la  Revue  d.'Juia  1 375,  p.  73G,  et  juillet  1^76,  p.  45. 
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11  n'est  pas  nécessaire,  dit  VEngineer^  de  revenir  sur  un  sujet  qui  a 
^^  déjà  traité  antérieurement ,  et  de  comparer  de  nouveau  aux  ma- 
tlines  compound  l'appareil  dn  Gallatin  ;  nous  nous  bornerons  à  faire 
assortir  quelques-uns  des  résultats  qui  out  été  obtenus  en  faisant  va- 
ler  les  conditions  de  fonctionnement  de  cette  dernière  machine,  la- 
uelle,  comme  l'indique  le  tableau  ci-dessus,  n'a  qu'un  seul  cylindre 
e  34,1  pouces  de  diamètre  et  de  30  pouces  de  course,  enveloppé 
'oae  chemise  établie  avec  le  plus  grand  soin. 

La  plus  faible  consommation  d'eau  qui  ait  été  observée  dans  aucune 
.es  expériences  du  Gallatin^  a  été  de  20,49  livres  de  vapeur  par  che- 
-al  indiqué  et  par  heure,  avec  une  pression  aux  chaudières  de  71,56 
lyres.  Mais  nous  ne  nous  occuperons  que  de  la  pression  totale  initiale 
Qoyenne,  laquelle  était  de  84,97  livres  dans  cette  expérience,  qui  est 
lassée  sous  la  désignation  de  39  S.  L'expansion  était  réglée  à  7,31  fois 
jt  la  pression  moyenne  effective  était  de  28,08^ivre8;  on  se  servait  pen- 
lant  cet  essai  de  la  chemise  de  vapeur.  Ces  résultats  peuvent  être  con- 
iidérés  comme  les  meilleurs  que  puisse  donner  la  machine  du  Gallatin^ 
las  aucune  modification  des  conditions  de  fonctionnement  n'a  amené 
le  réduction  dans  le  poids  de  la  vapeur  dépensée  par  heure.  On  ad- 
mettra qu'une  pression  de  71,5  Uvres  en  sus  de  la  pression  atmosphé- 
rique est  à  peu  près  le  maximum  que  l'on  puisse  faire  supporter,  à  la 
mer,  à  une  chaudière  marine  ordinaire,  et  même  il  faut  pour  cela  des 
tôles  ayant  au  moins  1  pouce  d'épaisseur.  Si  l'on  pouvait  obtenir  un 
résultat  aussi  satisfaisant  ou  presque  aussi  satisfaisant  avec  une  pres- 
sion inférieure,  il  nous  paraît  vraisemblable  que  la  plupart  des  ingé- 
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nieurs  donneraient  la  préférence  à  celte  pression  réduite  ;  car,  noD- 
senlement  on  pourrait  se  servir  de  chaudières  plus  minces,  plus  légères 
et  beaucoup  moins  coûteuses,  mais  encore  on  éviterait  ainsi  de  sou- 
mettre tout  l'appareil  à  des  efforts  excessifs.  Ainsi,  avec  une  pression 
totale  initiale  effective  de  80  livres  en  nombre  rond,  l'effort  sur  la  lige 
du  piston  du  Gallatin  s'élevait  à  32,5  T;  or,  si  l'on  se  reporte  à  la 
seconde  série  d'expériences  exécutées  avec  une  pression  aux  chaudiërefl 
de  40  livres,  on  trouve  que  le  résultat  le  plus  satisfaisant  a  été  obtenu 
avec  une  pression  initiale  totale  au  cylindre  de  54,61  livres,  l'expan- 
sion étant  réglée  à  4,81  fois  et  la  consommation  de  vapeur  étant  de 
22,38  livres,  c'est-à-dire  supérieure  de  1,89  livre  à  celle  qui  avait  élé 
constatée  avec  la  pression  de  84  livres.  La  diminution  de  30  livres 
dans  la  pression  aux  chaudières  aurait  permis  de  réduire  sans  danger 
à  ~  de  pouce  l'épaisseur  des  tôles ,  et  l'effort  supporté  par  la  lig^e  de 
piston  serait  tombé  de  32S5  à  21  tonneaux  environ.  Peut-être  dira-l-on 
qu'il  en  résulterait  une  perle  correspondante  dans  la  puissance  effec- 
tive, et  que  la  réduction  des  efforts  supportés  par  la  machine  serait  en 
réaUté  illusoire  parce  que  l'on  serait  obligé,  pour  conserver  au  navire 
la  même  vitesse,  de  donner  au  piston  de  plus  grandes  dimensions.  (Test 
là  un  argument  qui  mérite  d'être  examiné.  Quels  sont  les  faits  ?  Dans 
l'expérience  39  S,  avec  une  pression  aux  chaudières  de  70  livres,  la 
puissance  développée  s'est  élevée  à  197  chevaux,  tandis  qu'elle  a  élé  de 
136  chevaux,  soit  61  chevaux  de  moins,  dans  l'expérience  16  B,  avec 
40  livres  de  pression  aux  chaudières  ;  d'où  il  résulte  qu'une  diminutioQ 
de  pression  égale  à  y  n'a  entraîné  que  31  p.  100  environ  de  réduclioii 
dans  la  puissance.  Il  nous  semble  évident,  d'après  ces  faits,  que  l'éléva- 
tion de  la  pression  et  l'augmentation  de  l'expansion  ne  produisent 
qu'un  bien  faible  avantage,  el  encore  convient-il  de  ne  pas  oublier  que 
le  pas  de  Thélice  est  resté  le  mOme,  15  pieds,  pendant  tout  le  cours  des 
expériences.  Le  nombre  de  tours,  qui  avait  été  de  51,112  par  minute 
dans  l'expérience  39  S,  n'a  pas  été  inférieur  à  45,876  dans  l'expérience 
16  B,  et  une  modification  insignifiante  du  pas  aurait  suffi  pour  que  le 
nombre  de  tours  fût  identique  dans  les  deux  cas.  La  pression  effective 
moyenne,  qui  était  de  21,67  livres  dans  l'expérience  16  B,  s'est  élevée 
à  28  livres  dans  l'expérience  39  S.  Telles  étant  les  pressions,  si  la  vi- 
tesse du  piston  avait  élé  identique  dans  les  deux  cas,  la  puissance  dé- 
veloppée aurait  été  non  pas  dans  le  rapport  de  197  à  136,  mais  dans 
celui  de  197  à  152,  el  il  est  probable,  par  des  motifs  qu'il  est  inutile 
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d'expliquer,  que  raccroissement  de  vitesse  du  piston  aurait  été  suivi 
d'une  réduction  dans  la  consommation  de  vapeur.  La  perte  de  puis- 
sance serait  encore  considérable,  et  Ton  peut  discuter  la  question  de 
savoir  si  les  inconvénients  résultant  de  l'augmentation  de  la  pression 
sont  compensés  par  un  léger  accroissement  de  vitesse.  Pour  nous,  nous 
croyons  qu'il  vaudrait  mieux  avoir  recours  à  une  petite  augmentation 
des  dimensions  du  cylindre  ainsi  qu  à  une  modification  du  pas  de  Thé- 
lice.  La  chaudière,  du  moins,  n'aurait  plus  à  supporter  des  efforts  ex- 
cessifs. Mais  quoi  qu'il  en  soit ,  il  reste  toujours  ce  fait  très-important, 
^el'onn'aobtenu  qu'une  économie  de  combustible  extrêmement  faible 
en  faisant  varier  la  charge  des  soupapel  de  sûreté  de  40  à  70  livres. 

Il  n'est  pas  sans  intérêt  d'examiner  le  fonctionnement  de  la  machine 
hi  Gallatin  à  un  point  de  vue  un  peu  différent  de  celui  des  conditions 
Propres  à  réaliser  le  maximum  d'économie.  La  question  de  Téconomic 
.e  combustible  peut,  en  effet,  dans  son  ensemble,  être  traitée  d'une 
lanière  différente  de  celle  que  nous  avons  suivie  jusqu'ici.  Au  lieu  de 
lire  varier  la  pression,  la  détente,  etc.,  pour  retirer  le  maximum  d'uti- 
isation  du  charbon  brûlé,  supposons  qu'une  machine  développe  une 
puissance  donnée  et  recherchons  quelle  sera  la  consommation  de  va- 
leur par  cheval  et  par  heure  pour  deux  pressions  données,  l'une  de 
0  livres  et  l'autre  de  40  livres.  Les  essais  du  fia//aitn  nous  fournissent 
me  excellente  solution  de  la  question.  Dans  l'expérience  21  F,  la  pres- 
ion  initiale  totale  au  cylindre  étant  de  50,36  Uvres,  la  puissance  déve- 
oppée  a  été  de  255  chevaux,  avec  l'expansion  réglée  à  2,21  fois,  et  la 
îonsommation  de  vapeur  a  été  de  26,52  livres  par  cheval  et  par  heure. 
)&iis  Texpérence  31  LL,  la  machine  a  développé  255,3  chevaux,  avec 
ine  pression  initiale  totale  au  cylindre  de  82,63  livres,  l'expansion 
Hant  réglée  à  4,87  fois,  et  la  consommation  d'eau  a  été  de  23,47  livres; 
lans  les  deux  cas,  on  se  servait  de  la  chemise.  L'économie  due  à  Télé- 
ration  de  la  pression  a  donc  été  d'un  peu  plus  de  3  livres  de  vapeur 
par  cheval  et  par  heure,  et  par  conséquent,  en  supposant  qu'une  livre 
le  charbon  vaporise  un  peu  moins  de  9  livres  d'eau,  la  dépense  de 
:harbon  par  cheval  et  par  heure  serait  de  3  livres  avec  une  pression 
le  40  livres,  et  de  2,67  livres  avec  une  pression  de  70  livres.  On  voit 
)ue,  dans  ce  cas,  l'emploi  de  la  haute  pression  donne  une  économie 
Wcn  supérieure  à  celle  que  Ton  peut  obtenir  en  faisant  varier  la  puis- 
sance en  môme  temps  que  la  pression,  et  la  raison  en  est  évidente  :  en 
îffet,  pour  maintenir  la  puissance  à  un  chiffre  constant,  il  faut  employer 
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la  vapeur  à  basse  pression  avec  une  détente  inférieure  à  celle  qui  estla 
plus  économique,  tandis  que  si,  sans  s'occuper  de  la  puissance,  on 
choisit  la  détente  la  plus  avantageuse,  la  différence,  au  point  de  vuede 
l'économie,  entre  la  haute  pression  et  la  basse  pression,  devient  très- 
faible,  comme  nous  lavons  montré.  11  convient  de  remarquer  que  la 
détente  la  plus  économique  avec  la  pression  totale  de  84,97  livres  a  été 
celle  dans  laquelle  l'expansion  était  réglée  à  7,31  fois,  la  pression  finale 
totale  étant  de  12,13  livres;  tandis  que  la  détente  la  plus  économique 
avec  la  pression  initiale  de  54,6  livres  a  été  celle  dans  laquelle  l'expan- 
sion était  réglée  à  4,81  fois,  la  pression  finale  étant  de  10,33  livres.  A 
première  vue,  ce  résultat  peut  sembler  anormal,  puisque  l'on  sait  que 
la  pression  n'exerce  aucune  influence  sur  l'économie  due  à  la  détente, 
vérité  qui  est  mise  en  évidence  par  ce  fait  qu'une  seule  table  de  loga- 
rithmes hyperboliques  suflit  pour  toutes  les  pressions  et  toutes  les  dé- 
tentes possibles.  Le  fait  que  la  vapeur  à  haute  pression  peut  supporter, 
pour  ainsi  dire,  une  expansion  plus  considérable,  est  très-intéressant  et 
moins  facile  à  expliquer  qu'onne  pourrait  d'abord  le  supposer.  La  vérité, 
c'est  qu'avec  une  basse  pression  la  machine  marche  plus  lentement  et 
développe  moins  de  puissance  qu'avec  une  pression  élevée  ;  la  vapeur  a 
ainsi  à  passer  sur  une  masse  de  métal  proportionnellement  plus  grande, 
et  elle  a  plus  de  temps  pour  se  refroidir  qu'elle  n'en  aurait  si  la  marche 
de  la  machine  était  plus  rapide.  D'autre  part,  la  température  de  la  va- 
peur à  la  pression  absolue  de  85  livres  est  de  316°,  et  si  l'on  admet  que 
la  température  du  condenseur  soit  de  1 50°,  on  trouve  une  différence 
de  166°.  A  la  pression  de  55  livres,  la  température  de  la  vapeur  est  de  ^ 
287°,  et  si  l'on  en  retranche  150°  comme  ci-dessus,  la  différence  n'est 
que  de  137°  seulement.  Ainsi  donc,  en  fait,  l'emploi  de  la  basse  pres- 
sion devrait  être  plus  économique  que  celui  de  la  haute  pression,  et  il 
en  serait  sans  doute  ainsi  si  la  vapeur  à  basse  pression  ne  se  trouvait 
pas  en  contact  avec  des  surfaces  de  refroidissement  proportionnelle- 
ment plus  grandes  que  lorsqu'elle  est  employée  à  haute  pression. 

Avant  de  terminer  cette  note,  nous  devons  appeler  l'attention  sur  les 
indications  que  fournissent  les  expériences  du  Gallatin  au  point  de 
vue  de  l'utilité  des  chemises  de  vapeur.  On  est  loin  d'être  d'accord  sur  la 
question  de  savoir  s'il  convient  ou  non  d'avoir  recours  aux  chemises  et  si 
elles  doivent  être  adaptées  aux  cylindres  à  haute  pression  ou  aux  cylin- 
dres à  basse  pression.  Les  expériences  exécutées  avec  tant  de  soin  par 
MM.  Emery  et  Loring  ont  jeté  quelque  lumière  sur  cette  question,  mais 
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pas  beaucoup,  il  faut  Tavouer  ;  si  elles  prouvent  quelque  chose,  c'est 
que  la  présence  ou  l'absence  d'une  chemise  de  vapeur  n'a  qu'une  mi- 
nime importance,  poumi  que  les  parois  du  cylindre  soient  suffisamment 
épaisses.  Il  est  vrai  qu'à  la  pression  de  85  livres,  en  employant  la  che- 
mise, la  consommation  de  vapeur  par  cheval  et  par  heure  n'a  été  que  de 
20,49  livres,  alors  que,  sans  la  chemise,  la  consommation  minimum  a 
été  de  21,74  livres  de  vapeur,  mais  dans  ce  dernier  cas  la  puissance 
développée  était  de  289  chevaux,  tandis  que  dans  le  premier  elle  n'était 
que  de  196  chevaux.  La  puissance  restant  fixée  à  282  chevaux  indiqués, 
on  introduisit  la  vapeur  dans  la  chemise  et  la  consomçiation  s'éleva  im- 
médiatement à  25,33  livres.  Les  quatre  expériences  n***  29,  30,  31  et 
32  mettent  clairement  en  évidence  les  résultats  obtenus,  comme  le 
montre  le  tableau  ci-après  : 

Avec  la  cLemise, 

s„...d..n.i„.  -"r^rr"' 

anx  chniidièrf>t. 
29  30  31  32 

Pression  initiale  totaleau  cylindre,  en  livres.  82,44  73,18  8*2,63  78,05 

Oegré  d'expansion 4,90  4,00  4,87  3,82 

î^ombre  de  tours  parminute 60,24  60,17  58,46  61,5 

E^uissance  indiquée,  en  chevaux 289,15  286,84  255,30  282,48 

Quantité  d'eau  consommée  par  cheval  et  par 

heure,  en  livres 21,74  22,93  23,47  25,33 

On  croit  généralement  que  plus  l'expansion  est  grande,  et  plus  la 
cbemise  est  utile  ;  le  tableau  ci-dessus  prouve  que  ce  n'est  pas  toujours 
exact.  On  peut,  en  effet,  considérer  les  expériences  29  et  31  comme 
ayant  été  faites  dans  des  conditions  identiques  de  pression  et  de  dé- 
tente, et  cependant,  avec  la  chemise ,  la  consommation  de  vapeur  est 
plus  forte  de  1,73  livre,  et,  en  outre,  il  y  a  une  réduction  de  puissance 
de  34  chevaux.  On  a  toujours  cru  que  l'emploi  d'une  chemise  de  va- 
peur aidait  à  maintenir  la  pression  moyenne,  et  pourtant,  dans  lexpé- 
Tlence  31,  cette  pression  a  été  inférieure  de  3,15  livres  (34,97— -31,82) 
â  celle  de  l'expérience  29,  et  cette  réduction  s'est  traduite  par  la  dimi- 
nution du  nombre  de  tours.  Il  est  très-difficile  .d'expliquer  des  faits 
comme  ceux-là.  Avec  une  charge  de  40  livres  seulement  sur  les  sou- 
papes de  sûreté,  l'emploi  de  la  chemise  a  été  en  somme  avantageux, 
mais  dans  une  très-faible  limite  ;  on  peut  en  prendre  pour  exemples 
les  expériences  9  J  et  18  G,  exécutées  la  première  sans  chemise,  et  la 
seconde  avec  la  chemise.  Dans  la  première,  avec  une  pression  initiale 
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de  55,8  livres,  l'expansioa  réglée  à  3,73  fois,  la  consommation  de  va- 
peur a  été  de  23,99  livres  par  cheval  indiqué.  Dans  la  seconde,  avec 
une  pression  initiale  de  54,71  livres,  l'expansion  réglée  à  3,71  fois, la 
consommation  de  vapeur  a  été  de  23,17  livres  par  cheval  indiqué.  Si 
l'emploi  des  chemises  ne  permet  pas  de  réaliser  une  économie  pliu 
considérable ,  les  frais  nécessités  par  cette  installation  ne  sont  goère 
justifiés. 

Plus  nous  éludions  les  expériences  du  Gallatitij  et  plus  il  noiu 
semble  qu'elles  viennent  à  l'appui  des  opinions  que  nous  avons  toujoun 
soutenues.  KUes  prouvent,  en  effet,  que  la  meilleure  détente  est  relati- 
vement modérée,  que  la  meilleure  pression  jQnale  est  relativement  éle- 
vée, que  l'utilité  des  chemises  de  vapeur  est  douteuse,  à  moins  que  les 
parois  des  cylindres  ne  soient  extrêmement  minces,  et  qu'au  point  de 
vue  de  l'économie  de  combustible,  la  machine  compound  et  la  machine 
simple  se  valent  absolument. 

L'article  de  VEngineer  se  termine  par  l'expression  du  désir  que 
l'Amirauté  anglaise,  imitant  l'exemple  des  États-Unis,  se  décide  enfin  à 
faire  des  expériences  comparatives  sérieuses,  au  lieu  de  se  contenter  de 
faire  construire  des  machines  de  divers  types  et  de  les  placer  sur  des 
navires  que  l'on  envoie  aussitôt  dans  des  stations  lontaines,  sans  avoir 
le  soin  de  comparer  à  fond  les  appareils  entre  eux. 

{The  Engineer.)  M.  B. 

La  machine  du  Rover,  corvette  anglaise.  —  La  machine  de  ce 
navire  est  la  première  application  d'un  type  très-répandu  dans  notre 
marine,  à  la  marine  militaire  anglaise.  Elle  se  compose  de  trois  cylindres 
horizontaux  placés  côte  à  côte  à  bâbord  du  navire. 

La  vapeur,  introduite  dans  le  cylindre  milieu,  se  détend  dans  les 
cylindres  extrêmes. 

Chaque  piston  porte  deux  tiges  reliées  avec  une  traverse,  sur  le  toa* 
rillon  de  laquelle  est  articulée  une  bielle  en  retour.  Sur  la  face  arrière 
des  pislons,  on  a  boulonné  un  fourreau  central  qui  repose,  par  sa  par- 
tie inférieure,  sur  un  demi-coussinet  en^bronze  que  l'on  peut  ajustera 
volonté  au  moyen  de  vis  de  serrage.  Une  enveloppe  en  fonte,  fixée 
contre  le  fond  des  cylindres,  renferme  ce  fourreau  dont  le  but  est  de 
supporter  le  poids  du  piston  et  conséquemment  prévenir  l'usure  des 
cylindres.  Cette  disposition  permet  la  suppression  du  presse-étoupe 
des  fonds. 

Les  cylindres  sont  fondus  séparément.  Dans  chacun  d'eux  ou  a  rap- 


CHBONIQUE.  581 

orté  uae  chemise  en  acier  coraprimé  (fabriquée  par  WUilworfh);  l'es- 
aoe  annulaire  ménagé  entre  cette  chemise  en  acier  et  le  diamètre  venu 
î  fonte,  forme  la  chemise  propre  des  cylindres. 
Les  tiroirs  sont  à  quatre  orifices  ;  contre  l'ordinaire,  la  glace  des  cy- 
ndres  ne  fait  pas  corps  avec  ces  derniers.  Les  tiroirs  des  cylindres 
Ltrêipes  sont  placés  sur  les  côtés  en  regard,  celui  du  cylindre  milieu  ' 
A  au-dessus  de  ce  cylindre.  L'évacuation  du  cylindre  milieu  commu- 
que  directement  avec  la  boîte  à  tiroir  des  cylindres  extrêmes. 
Gbacun  des  tiroirs  est  md  par  un  excentrique  et  une  coulisse.  L'ar- 
:e  supportant  les  bielles  de  suspension  se  trouve  à  la  partie  inférieure 
3  la  machine.  Il  est  relié  à  an  petit  cylindre  de  mise  en  marche  dont 

tige  du  piston  porte  un  filet  d'un  pas  suffisant,  pour  que  l'introduc- 
oa  de  la  vapeur  dans  le  cylindre  n'exerce  pas  une  action  tout  à  fait 
sez  grande  pour  imprimer  un  mouvement  au  piston  ;  un  petit  effort 
ir  les  deux  roues  de  mise  en  marche  suffit  pour  déterminer  la  motion 
ans  un  sens  ou  dans  l'autre. 

L'organe  de  détente  pour  chacun  des  cylindres  se  compose  d'une 
rille  disposée  sur  les  côtés  des  boîtes  à  tiroir  ;  l'introduction  dans  le 
ylindre  milieu  peut  varier  de  0,1  à  0,5. 

Les  cylindres  extrêmes  portent  un  petit  tiroir  pour  l'introduction  di- 
ecte  de  la  vapeur,  au  moment  de  la  mise  en  marche. 

L'arbre  de  la  machine  est  en  trois  morceaux  solidement  reliés  entre  eux 
•ar  des  collets  d'accouplement.  Les  manivelles  sont  à  1 20°  l'une  de  l'autre. 

Deux  condenseurs  placés  à  tribord  reçoivent  l'eau  de  circulation  par 
icux  pompes  centrifuges  actionnées  par  deux  petites  machines  isolées. 

Les  7,724  tubes  des  condenseurs  sont  verticaux,  ils  sont  étamés  com- 
détement  ;  l'eau  circule  à  l'extérieur  des  tubes.  La  surface  refroidis- 
aute  est  de  441"*  pour  chacun  des  condenseur».  Les  tubes  sont  en 
)ronze,  ils  ont  1",911  de  long  sur  un  diamètre  de  19  millimètres 
ixtérieurement;  ils  sont  maintenus  et  rendus  étanches  par  une  petite 
irole  taraudée  dans  chacune  des  plaques. 

On  peut  transformer  immédiatement  la  condensation  par  surface  en 
M>ndensation  par  mélange. 

Les  pompes  à  air  sont  conduites  par  une  tige  spéciale  partant  du 
liston  des  cylindres  extrêmes  ;  elles  sont  à  double  effet.  Les  bâches  se 
rouvent  aux  deux  extrémités  de  la  machine. 

Les  pompes  de  cale  et  d'alimentation  sont  menées  par  une  double 
:ro68e  fixée  sur  la  tige  supérieure  des  cylindres  à  basse  pression. 
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Les  chaudières  sont  cylindriques,  eltes  sont  divisées  en  dix  groupes, 
six  dans  la  chambre  de  chauffe  avant  et  quatre  dans  la  chambre  de 
chauffe  arrière;  une  cheminée  à  télescope  dessert  chacun  des  groupes; 
deux  cloisons  étanches  séparent  la  chambre  de  la  machine  des  chambres 
de  chauffe. 

Indépendamment  des  machines  auxiliaires  pour  chaque  groupe  de 
chaudières,  une  troisième  machine  destinée  à  l'épuisemeat  de  la  cale, 
contre  l'incendie,  etc.,  est  renfermée  dans  la  chambre  de  la  machine. 

Le  Bover  est  un  navire  de  2,404  tonnes,  il  a  été  construit  par  la 
Thames  Shipbuilding  and  Iromvorks  Company.  La  machine  est  de 
800  chevaux  nominaux;  il  a  été  spécifié  qu'elle  devait  développer 
4,750  chevaux  indiqués. 

Les  essais  ont  eu  lieu  le  18  novembre  dernier  sur  le  mille  mesuré 
de  Maplin  Sands  ;  les  résultats  relevés  sont  consignés  dans  le  petit  ta- 
bleau ci-de?sous  : 

A  toute  Ttpear.  Avec  It  moitié  df«  fevx. 

Vitesse  moyenne  de  G  parcours  .   .  li'»,533  Il",7l4 

Nombre  de  tours  moyen 68,51  54,26 

Pression  do  ia  vapeur  (chaudières).  1^,7  à  4^9  ï^fi 

Vide  moyen 686,"5;;  711"^; 

Force    en    chevaux    indiqués   par  j  M.  247G.6;  a^.  1343.2;    M.  1240;  v.  580,0; 

cylindre (  /t.U43,7  -       m.  501,1 

Force  totale  en  chevaux  indiqués. .  4963,5  2322,3 

VEngineering  fait  des  réserves  au  sujet  de  l'adoption  de  ce  type 
dans  la  marine  militaire  anglaise  ;  il  dit  que  l'on  aurait  pu  remplacer 
les  deux  cylindres  extrêmes  par  un  cylindre  d'un  diamètre  de  3",162; 
que  l'usage  d'un  cylindre  de  cette  taille  ne  serait  pas  une  nouveauté, 
et  que  l'avantage  des  cylindres  plus  petits  est  chèrement  payé  par  la 
complication  de  la  machine. 

Quoi  qu'il  en  soit,  il  est  bon  d'attendre  avant  de  se  former  une  opi- 
nion définitive. 

Il  serait  utile  de  procéder  à  une  meilleure  distribution  du  travail 
entre  les  trois  cylindres,  afin  de  remédier  à  la  grande  inégalité  des 
efforts  sur  les  manivelles. 

Il  regrette  qu'on  n'ait  pu  placer  la  détente  directement  sur  le  dos  des 
tiroirs,  surtout  pour  une  machine  dont  la  vitesse  des  pistons  dépasse 
170  mètres  par  minute. 

Bien  que  les  chiffres  de  consommation  n'aient  pas  été  publiés,  il 
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estime  que  la  machine  du  Rover  est  l'une  des  plus  économiques  de  la 
marine  anglaise. 

Dimensions  piHneipales  de  la  machine. 

Cylindre  milieu l»,8*28 

Cylindres  extrêmes 2«,235 

Course  commune 1"»,219 

Rapport  des  volumes l  à  3 

Diamètre  du  fourreau O'îiôOS 

Diamètre  de  l'arbre 0«,457 

Hélice  Hirscli  .amovible  à  2  ailesj. 

Diamètre C«^,m 

Pas  mobile T^jSlàO»,!! 

Dimensions  principales  des  chaudières. 

Diamètre 3«,35 

Longueur 2  ,90 

Diamètre  des  fourneaux  (2  par  chaudière) l   ,14 

Nombre  de  tubes  par  chaudière 228 

Diamètre  des  tubes 0»,076 

Surface  de  chauffe  totale 1,180»* 

Surface  de  grille  totale 47  ,40 

Analysé  de  Y  Engineering  par  E.  V. 

Machine  motrice  de  TExposition  de  Philadelphie.  —  La  ma- 
chine destinée  à  transmettre  le  mouvement  aux  nombreuses  machines 
de  toutes  sortes  exposées  dans  la  galerie  disposée  à  cet  effet,  a  été 
construite  par  M.  Georges  H.  Gorliss,  de  Providence  (Uhode-Island). 

La  tige  du  pistou  de  chacun  des  deux  cylindres  de  cette  machine  est 
clavetée  dans  la  partie  inférieure  de  la  douille  d'un  T  guidé  par  deux 
montants  verticaux.  Au-dessus  de  la  douille,  dans  une  mortaise  prati- 
quée dans  le  T,  se  trouve  un  tourillon  sur  lequel  est  emmanchée  la 
bielle  destinée  à  transmettre  le  mouvement  à  un  balancier  supérieur  ; 
celui-ci  repose  sur  des  bâtis  en  forme  d'A.  Une  bielle  pendante  relie 
Tautre  extrémité  du  balancier  et  la  manivelle  calée  sur  l'arbre  de 
couche.  L'angle  des  deux  manivelles  est  de  90**. 

La  transformation  du  mouvement  rectiligne  en  mouvement  circulaire 
est  ainsi  obtenue  sans  l'adjonction  d'aucun  parallélogramme. 

Un  énorme  volant  denté  est  placé  au  milieu  de  l'espace  compris 
entre  les  deux  manivelles. 

La  force  nominale  de  celte  machine  est  de  1,400  chevaux,  la  force 
indiquée  prévue  est  2,500  chevaux. 

Les  dimensions  principales  sont  : 
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Diamètre  des  cylindres 1"»,016 

Course 3  ,048 

Diamètre  des  tiges  de  piston  (acier) 0  ,159 

Nombre  de  tours  prévus 36 

Vitesse  du  piston  par  minute 219*,45 

Longueur  des  balanciers 8  ,23 

Hauteur  au  milieu 2  ,75 

Poids  de  chaque  balancier 11  tonnes. 

Longueur  do  l'arbre  de  la  machine 3^,66 

Diamètre 0  ,483 

Diamètre  des  portées 0  ,457 

Longueur  des  portées 0  ,686 

Diamètre  du  volant 9  ,144 

Largeur  de  la  jante 0  ,610 

Nombre  de  dents  du  volant 216 

Poids  du  volant 56  tonnes. 

Chacun  des  balanciers  est  fondu  d'une  seule  pièce.  Ils  sont  d''^ 
forme  qui  s'écarte  un  peu  de  celle  du  solide  d'égale  résistance  o*^ 
nairement  adopté.  Les  bâtis,  sur  lesquels  repose  l'axe  des  balanci^^ 
supportent  aussi  une  galerie  supérieure.  Les  branches  de  ces  bâtis  ^^ 
blissent  une  liaison  rigide  entre  la  base  des  cylindres  et  le  point 
support  de  l'axe  d'un  côté  et  entre  ce  support  et  le  palier  du  volant  < 
l'autre  côté;  les  efforts  sont  ainsi  transmis  directement  sans  être  obii^ 
de  se  faire  sentir  à  travers  une  plaque  de  fondation,  ^insi  qu'on  le  ^a 
communément  pour  les  machines  à  balancier. 

Deux  escaliers  donnent  accès  à  la  galerie  supérieure. 

Les  bielles  pendantes  ont  environ  7™, 30  de  longueur  ;  elles  ont  été 
confectionnées  avec  des  débris  de  fer  à  cheval  ;  on  a  consommé  9,  OOO 
fers  pour  chacune  d'elles. 

Les  manivelles  sont  fondues  ;  elles  pèsent  3  tonneaux  chacune. 

Le  volant  a  été  fondu  en  segments ,  les  dents  ont  été  soigneosemeiif 
taillées  sur  une  machine  ;  c'est  probablement  le  plus  fort  engrenage  (fni 
ait  jamais  été  taillé,  il  correspond  avec  un  pignon  de  3°, 048  de  dia- 
mètre, pesant  7,700  kilogr.,  fondu  d'un  seul  bloc. 

Ce  pignon  est  fixé  sur  l'arbre  principal  de  la  transmission,  arbre 
transversal  de  77  mètres  de  longueur,  qui  mène  quatre  lignes  d'arbres 
longitudinales  au  moyen  d'engrenages  coniques  ou  de  côté,  de  i",83de 
diamètre. 

Toute  cette  portion  de  la  transmission  est  souterraine  ;  à  chacune  des 
extrémités  des  arbres  longitudinaux,  une  poulie  principale  (sept  d'entre 
elles  ont  2", 44  de  diamètre  et  la  huitième,  2",75)  d'une  largeur  de 
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82  centimètres,  conduit,  à  l'aide  d'une  courroie  de  76  cenlimètres  de 
largeur,  une  ligne  d'arbres  en  l'air,  dune  longueur  d'environ  200  mè- 
tres. Les  courroies  sont  renfermées  dans  des  compartiments  vitrés, 
afin  d'empêcher  tout  accident  el  de  rester  exposées  à  la  vue  des  visiteurs. 

Indépendamment  de  ces  huit  lignes  d'arbres,  un  prolongement  de 
30  mètres  a  été  ajouté  à  l'arbre  transversal  pour  établir  une  communi- 
cation de  mouvement  dans  l'annexe. 

La  machiae  est  érigée  sur  une  plate-forme  de  17  mètres  de  diamètre, 
élevée  de  l'°,07  au-dessus  du  sols  quelques  marches  donnent  accès  à 
cette  plate-forme. 

Le  poids  total  de  la  machine,  y  compris  les  galeries,  est  de  607  tonnes  -, 
60  wagons  de  10  tonnes  chacun  ont  été  nécessaires  pour  en  effectuer 
le  transport  à  Philadelphie  ;  le  coût  de  ce  transport  a  été  d'environ 
25,000  fr. 

Le  travail  d'exécution  de  cette  machine  n'a  été  commencé  que  le 
i  4  juin  1875. 

La  vapeur  nécessaire  pour  le  fonctionnement  de  cette  machine  est 

^rournie  par  20  chaudières  verticales  du  type  Corliss,  dans  lesquelles  on 

pourra  soutenir  une  pression  de  5^,600.  Cette  machine  fonctionnera  à 

tine  détente  réduite  ou  à  toute  vapeur,  selon  la  nature  des  demandes 

des  exposants.  {Engineering.)  E.  V. 

Explosions  de  chaudières  en  Angleterre  pendant  Tannée  1875. 

—  D'après  le  rapport  annuel  dressé  par  M.  Ed.  Marten,  de  la  Midland 
Boiler  Inspection  and  Assurance  Company^  le  nombre  d'explosions, 
pour  lesquelles  il  a  été  établi  une  enquête,  s'élève  à  68  pour  l'an- 
née 1875. 

Le  petit  tableau  ci-dessous  permet  d'établir  une  comparaison  du  nom- 
bre et  des  effets  de  ces  déplorables  accidents  pour  les  trois  années  pré- 
cédentes : 

NOVBII  NOVBRS  DK  PIMONRKS 

d'eiplolioDf.  tuéef.  blesséei. 

1873 78        57        85 

1874 70        77        198 

1875 68        81        142 

M.  Marten  attribue  les  explosions  de  l'année  dernière  aux  causes  sui- 
vantes : 

aET.  MAa.  —  AOUT  1876.  38 
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ROMBII 

d'expbsionf. 


taées.       hUuttk. 
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81 

IF 

A.  Défauts  de  construction  qui  auraient  pu  être  révélés  par  une  inspectUm 
avant  la  mise  en  service  ou  après  une  réparation  : 


Faiblesse  du  foyer  intérieur 

Mauvaise  forme 

Mauvaise  construction 

Déchirure  des  coutures 

B.  Défauts  qui  n'auraient  pu  être  révélés  que  par 

une  inspection  : 

Corrosion  extérieure 

Corrosion  intérieure 

C.  Défauts  auxquels  les  conducteurs  auraient  pu 

remédier  : 

Manque  d'eau 

Pression  trop  élevée 

Dépôts 

Causes  inconnues 


Relativement  à  la  forme  des  chaudières,  on 
trouve  : 

Chaudières  du  Lancashire  {cylindriques  avec  le 
foyer  intérieur)  : 

A.  Manque  de  tirants  pour  la  liaison  du  foyer  avec 

l'enveloppe 

(  Corrosion  extérieure 

*  1  Corrosion  intérieure 

j  Manque  d'eau 

/  Pression  exagérée 

Chaudières  à  bouilleurs  : 

j  Faiblesse  de  forme 

*(  Déchirure  des  coutures 

(  Corrosion  extérieure 

*  I  Corrosion  intérieure 

J  Manque  d'eau 

^•|  Dépôts 

Causes  inconnues 

Chaudières  marines  : 

B.  Corrosion  extérieure  et  intérieure 

J  Pression  exagérée 

^•jSel 
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1 
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1 

1 
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3 
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1 
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d'explosions.       luèes.      bletiérji. 


Locomotives  et  locomobiles  : 

i     Mauvaise  construction 

\.    Corrosion  intérieure 

i.    Pression  exagérée 

Fourneau  vertical  : 

:.    Dépôt 

Chaudière  en  forme  de  ballon  : 

î.    Pression  exagérée 

Chaudières  pour  usages  domestiques  : 

].    Pression  exagérée 

Chaudières  sectionnelles  : 

L.    Mauvaise  construction 

I.    Pression  exagérée 

Surchauffeurs  : 

L.    Mauvaise  construction 

iSurchaufTage  exagéré 
Pression  exagérée 

Petites  chaudières  verticales  : 

L.    Tuyau  de  vapeur 

,  J  Surchauffage  exagéré 

"  1  Pression  exagérée 


l 

l 

3 

3 

0 

3 

l 

0 

0 
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8 

3 

0 

2 

1 

l 

0 

3 

3 

0 

1 

l 

6 

l 

l 

0 

! 

0 

0 

î 

5 

0 

08  81  142 


Nota.  —Ces  chiffres  ne  comprennent  que  les  explosions  sur  lesquelles 
i  Compagnie  a  pu  se  procurer  des  renseignements  suffisants  pour 
établissement  d'un  rapport. 

Analysé  de  ïEngineering.  E.  V. 

Sur  un  bronze  à  canon.  —  Les  Neue  militdrische  Bldtter  donnent 
3S  renseignements  suivants  sur  un  nouveau  métal  à  canon,  le  bronze- 
langanèse,  qui  a  été  expérimenté  dernièrement  à  l'arsenal  de  Woolwich, 
ù,  d'après  la  Vedette,  il  a  conduit  à  des  résultats  très-remarquables, 
e  métal  qui,  sauf  une  couleur  plus  dorée  et  une  texture  plus  fine, 
fifre  tout  l'aspect  extérieur  du  bronze  ordinaire  des  canons,  peut  être 
oulé  suivant  les  formes  les  plus  variées  et  servir  à  tous  les  usages 
uxquels  on  emploie  ce  dernier.  Dans  les  essais  de  Woolwich,  six  varié- 
es furent  mises  en  expérience  ;  elles  présentaient  des  duretés  variables 
ro venant,  pour  trois  d'entre  elles,  du  coulage  ;  pour  les  trois  autres, 
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du  forgeage.  La  première  variété,  étudiée  au  point  de  vue  de  son  ^^ou- 
lage,  et  destinée  à  des  constnictions  de  diverses  natures,  offrit  un^^  ré- 
sistance à  la  rupture  atteignant  3.780  kilogr.  par  centimètre  carré,       une 
limite  d'élasticité  correspondant  à  2.205  kilogr.,  et  un  allongement  m,  au 
moment  de  la  rupture,  égal  aux  -—ô  de  la  longueur  primitive.  Les^JeuA 
autres  variétés  de  métal  coulé,  plus  dures  et  destinées  à  résister  ^  des 
efforts  plus  considérables,  offrirent  une  résistance  à  la  rupture  ég^si/eà 
3.465  et  3.727  kilogr.,  la  limite  d'élasticité  du  métal  correspondit  à  des 
pressions  de  2.205  et  2.520  kilogr.,  et  la  rupture  des  barreaux  se  pro- 
duisit pour  des  allongements  égaux  à  5,5  et  3,8  pour  cent  de  leur  lon- 
gueur primitive.  Les  trois  variétés  de  métal  forgé  supportèrent  des 
pressions  égales  à  i.567,  4.536  et  4.772  kilogr.  par  centimètre  carré, 
la  limite  d'élasticité  du  métal  fut  jugée  correspondante  à  1.870,  2.07^- 
et  1.870  kilogr.  ;  enfin  l'allongement  à  la  rupture  atteignit  31,8,  35,3  «t 
20,75  pour  cent  de  la  longueur  initiale. 

Le  métal  en  question  peut  être  laminé  à  chaud,  forgé  et  servir  da.  ^^ 
toutes  les  circonstances  d'emploi  du  bronze  ordinaire  des  canons. 

F.J.       ^ 

Suite  des  expériences  du  canon  anglais  de  81  tonnes. 

Les  expériences  du  canon  de  81  tonnes  ayant  été  reprises,  sept  cou^l-^^^ 
ont  été  tirés.  La  plus  forte  vitesse  initiale  a  été  obtenue  avec  une  char^^^ 
de  127  kilogr.  d'une  poudre  à  grains  cubiques  de  38  millimètres  ^^^ 
côté  ;  elle  a  été  de  4 67°, 5 5  par  seconde,  et  la  pression  exercée  sur  1^^*^'^ 
parois  de  22\7  par  pouce  carré,  pression  inférieure  à  celle  qui  esl  coc^^^' 
sidérée  comme  maxima,  et  permettant,  par  conséquent,  raugmentalio^^^ 
du  poids  de  la  charge.  Le  projectile  employé  pesait  582', 84. 
Voici  le  tableau  des  résultats  des  coups  tirés  : 

Viieste  iniiUle.  Grain  de  poudre.  ^«*"*»°    ^  Poid.  de  clursier  f' 

'  ptr  pouce  cirré.  de  pondre 

1 448'n,05  Onï,Oii  2ls0  118^,04 

2 43i  ,00  0  ,051  20,5  U8  ,0i 

3 456  ,90  0  ,038  21  ,6  122  ,58 

4 453  ,56  0  ,Oii  22,2  122,58 

5 440  ,74  0  ,051  21  ,3  122  ,58 

6 407  ,55  0  ,038  22,7  127,00 

7 461  ,93  0  ,044  23,5  127,00 

Le  canon  et  l'affût  ont  continué  à  fonctionner  parfaitement. 
La  pièce  ayant  été  ramenée  dans  les  ateliers  de  l'arsenal  de  Woolwicti  » 
on  va  maintenant  augmenter  son  calibre  de  0°',025,  de  manière  à  1^' 
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porter  aux  dimensions  de  la  chambre  actuelle,  c'est-à-dire  à  0'",105. 
La  pièce  sera  de  nouveau  essayée,  et  il  est  probable  qu'on  la  chambrera 
ensuite  en  portant  le  calibre  du  fond  de  l'àme  sur  une  longueur  d'en- 
viron 0'»,90  à  0'°,431. 

Pendant  qu'on  travaillera  à  cette  opération  qui  prendra  sept  semaines, 
on  s'occupera  en  même  temps  de  fabriquer  des  projectiles  de  0",405 
qui  auront  le  même  poids  que  les  projectiles  précédemment  employés, 
et  seront,  par' conséquent,  plus  courts. 

Quand  cette  opération  de  forage  sera  terminée,  le  tube  intérieur 
d'acier  aura  encore  0°,038  d'épaisseur  à  la  volée  et  0",  102  à  la  culasse. 
En  considérant  0",405  comme  le  calibre  extrême  que  l'on  peut  donner 
au  canon,  on  voit  que  pour  une  augmentation  de  calibre  de  0",102,  il 
a  fallu  donner  à  la  pièce  43  tonnes  de  métal  en  plus,  c'est-à-dire  plus 
que  doubler  son  poids.  Les  canons  de  Woolwich  de  35  et  38  tonnes  sont 
forés  au  calibre  de  0°,305  et  lancent  un  projectile  pesant  317^,80, 
c'est-à-dire  la  moitié  du  poids  de  celui  du  canon  de  81  tonnes. 

Les  rapports  du  poids  au  calibre  décroissent  rapidement  à  mesure 
que  les  dimensions  de  la  pièce  diminuent.  Le  canon  de  0",279  pèse 
25  tonnes;  celui  de  0"»,254  pèse  18  tonnes  ;  celui  de  0'",229, 12  tonnes  ; 
celui  de  0™,203,  9  tonnes;  celui  de  0'",178,  7  tonnes.  Le  canon  de  64 
livres  de  l'artillerie  de  siège,  qui  a  un  calibre  de  0°,164,  pèse  3,250 
kilogr.,  et  le  petit  canon  de  montagne  en  acier,  de  0",076,  pèse  seule- 
ment 65  kilogr.  (Times.)  A.  P.  P. 

Essais  du  canon  de  38  tonnes. —  Des  expériences  importantes  ont 
été  faites  à  Shœburyness  en  présence  du  secrétaire  d'État  de  la  guerre, 
sur  le  canon  de  38  tonnes  pour  la  défense  des  côtes,  canon  construit 
selon  le  système  Fraser  et  monté  sur  affût  en  fer.  Ces  expériences 
avaient  pour  but  de  vérifier  la  justesse  de  cette  pièce  et  la  résistance 
qu'elle  pouvait  présenter  à  une  succession  rapide  de  coups.  Cinquante 
coups  ont  été  tirés  le  premier  jour  ;  la  charge  se  composait  de  59  kil. 
d'une  poudre  cubique  de  0'",038  de  côté  ;  le  projectile,  avec  son  obtu- 
rateur, pesait  367*^,70. 

On  dut  interrompre  le  tir  des  dix  premiers  coups  pour  réparer  une 
légère  avarie  dans  l'affût.  La  seconde  série  de  dix  coups  fut  tirée  en 
vingt-cinq  minutes;  la  troisième  en  20  m.  19  s.  ;  la  quatrième  série  en 
20  m.  10  s.  et  la  cinquième  en  22  m.  5  s.  Ces  résultats  ont  été  jugés 
Irès-satisfaisants.  La  lumière  fut  alors  visitée  et  trouvée  en  bon  état. 

Le  tir  comme  justesse  a  été  très-bon,  le  but  placé  à  2,000  yards 
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(1,828'",76)  a  été  plusieurs  fois  traversé,  et  ceux  situés  à  1,500  et  1,000 
yards  ont  été  mis  en  pièces. 

Dans  la  seconde  journée,  le  tir  a  été  beaucoup  plus  rapide  et  la  jus- 
tesse excellente.  La  première  série  de  dix  coups  a  été  tirée  en  18  m. 
15  s.,  la  troisième  en  18  m.  25  s.  et  la  troisième  série,  qui  a  été  la  plus 
rapide,  en  18  minutes.  (Times),  A.  P.  P. 

Expériences  de  torpilles  en  Angleterre.  —  Des  expériences  de 
torpilles  fort  intéressantes  viennent  d'être  faites  à  Portsmouth.  On  s'est 
encore  servi  cette  fois  de  VOberon,  si  abîmé  dans  les  expériences  de 
l'an  dernier  et  dont  les  avaries  avaient  été  complètement  réparées  ;  ses 
compartiments  avant  et  arrière  avaient  été  remplis  avec  des  barriques 
destinées  à  le  soutenir  à  flot ,  ses  cloisons  étanches  avaient  été  visitées 
et  soigneusement  réparées,  et  tout  bien  calculé  pour  qu'une  bonne  ré- 
sistance fût  opposée  aux  engins  qu'on  devait  décharger  sur  le  bâtiment. 
Les  parties  inférieures  de  la  coque  étaient  les  mêmes  que  précédem- 
ment et  représentaient  le  double  fond  des  cuirassés  de  première  classe. 
VOberon,  calant  3°,36,  avait  été  amarré  à  quatre  par  un  fond  de 
i'n,88  de  basse  mer  ;  mais  comme  les  torpilles  ont  été  presque  toutes 
déchargées  à  pleine  mer,  il  y  avait  quelques  pieds  d'eau  en  plus. 

Les  expériences  suivantes  ont  été  faites  : 

1°  Une  torpille  Harvey,  contenant  30  kilogr.  de  poudre  à  canon ,  en- 
flammée au  moyen  de  rélectricité,  fît  explosion  sous  le  bossoir  de  tri- 
bord par  le  travers  de  la  cloison  étanche  et  du  couple  n°  4.  La  torpille 
était  à  environ  à  2", 82  en  dessous  de  la  surface,  et  le  centre  de  la  charge 
à  une  distance  de  près  d'un  mètre  de  la  coque. 

2''  Une  boîte  rectangulaire  en  fer  contenant  15  kilogr.  de  coton-pou- 
dre slab^  en  carreaux  (25  p.  100  d'eau  ayant  été  ajoutée),  fît  explosion 
par  le  travers  du  couple  n°  30  de  bâbord.  L'amorce  était  une  bande  de 
coton-poudre  sec  du  poids  de  1  kilogr.,  enflammée  au  moyen  d'un  dé- 
tonateur électrique.  Le  centre  de  la  charge  se  trouvait  à  1",22  du  point 
le  plus  rapproché  de  la  coque  et  à  2", 82  de  la  surface.  Une  chaloupe  à 
vapeur  porte-torpille  ayant  son  espar  poussé,  vint  sous  vapeur  se  met- 
tre à  e-jTO. 

3°  Une  torpille  semblable  comme  forme  à  la  précédente,  la  charge 
se  composant  seulement  de  30  kilogr.  de  coton-poudre  granulé  (25 
p.  100  d'eau  ajoutée),  fut  placée  à  tribord  par  le  travers  du  couple 
n*  30.  Comme  amorce,  un  disque  de  coton-poudre  de  0'',95.  Une  cha- 
loupe à  vapeur  fut,  comme  précédemment,  placée  à  6",70. 
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Les  expériences  étaient  faites  cette  fois  dans  un  but  d'offensive,  con- 
trairement aux  expériences  de  l'an  dernier,  qui  avaient  surtout  en  vue 
la.  défense  des  côtes,  et  les  charges  étaient  très-faibles.  On  voulait  sur- 
tout vérifier  l'effet  des  torpilles  mobiles,  telles  qu'elles  pourraient  être 
lauicées  dans  un  engagement,  et  s'assurer  qu'une  torpille  portée  à  l'ex- 
trémité d'un  espar  d'embarcation  et  mise  au  contact  de  l'ennemi,  pro- 
cluirait  autant  d'effet  qu'une  charge  énorme  faisant  explosion  à  quelque 
distance. 

On  avait  aussi  pour  but  de  rechercher  si  le  coton-poudre  se  montrerait 
aussi  efficî^ce  que  la  dynamite,  et  de  comparer  le  coton-poudre  en  car- 
r'eaux  (slab),  fabriqué  à  Waltham-Abbey,  au  coton-poudre  granulé  pro- 
>'enant  de  la  manufacture  de  Prentice,  à  Stowmarket.  La  densité  du 
premier  est  exactement  le  double  de  celle  du  dernier,  en  sorte  que  le 
récipient  employé  dans  la  troisième  expérience  était  le  double  de  l'au- 
tre ;  chaque  carreau  pèse  l'',12  et  mesure  O^^ôô?  de  surface.  Les  tor- 
pilles étaient  suspendues  à  des  ûlins  passant  dans  des  cosses  situées  à 
l'extrémité  d'arcs-boutants  saillés  du  bord. 

L'effet  des  différentes  explosions  ne  fut  pas  tout  à  fait  aussi  frappant 
que  celui  produit  l'an  dernier,  et  comme  projection  d'eau  et  comme 
apparence  de  destruction  du  navire.  Pour  la  torpille  Harvey,  quand  la 
fumée  fut  dissipée ,  il  sembla  que  quelques-uns  des  rivets  avaient  été 
projetés  et  des  plaques  traversées.  Quant  aux  deux  préparations  de  co- 
ton-poudre, on  n'eut  pas  à  rester  longtemps  dans  le  doute,  car  quoique 
ïOberon  parût  tout  d'abord  flotter  aussi  facilement  qu'avant,  il  ne  tarda 
cependant  pas  à  s'enfoncer  lentement  par  l'arrière,  et  il  eût  même  coulé 
complètement  s'il  y  eût  eu  assez  d'eau  pour  cela.  La  lenteur  qu'il  a  mise 
à  s'enfoncer  semblerait  établir  qu'un  large  trou  n'a  pas  été  fait,  mais 
que  l'explosion  a  déterminé  de  grandes  Assures,  plus  longues  que  larges. 
Quoiqu'il  faille  attendre  la  mise  au  bassin  de  l'Oôeron  pour  bien  établir 
les  avaries,  il  est  cependant  visible  que  le  double  fond  a  été  démoli  par 
les  charges  placées  tribord  et  bâbord  du  couple  n°  30.  Les  chaloupes 
à  vapeur  n'ont  pas  le  moins  du  monde  souffert  des  diverses  explosions, 
et  elles  se  trouvaient  à  la  distance  à  laquelle  elles  auraient  été  si  elles 
étaient  venues  appliquer  leurs  torpilles  sur-le  navire.  Ou  a  conclu  des 
expériences  que  toutes  les  fois  que  la  perforation  est  produite,  il  y  a 
peu  de  rejailUssement .  (Times.)  A.  P.  P. 

Depuis ,  VOberon  a  été  visité  à  mer  basse  et  on  a  constaté  que  les 
avaries  étaient  plus  graves  qu'on  ne  le  croyait.  Contrairement  à  ce  qu'il 
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avait  semblé  tout  d'abord,  l'effet  de  la  torpille  Harveyaété  très-grand; 
un  trou  ayant  en  largeur  près  de  1  mètre  et  s'étendant  depuis  le  couple 
n'*  2  jusqu'au  n°  6,  soit  sur  une  longueur  de  3", 50  environ,  a  été  ou- 
vert dans  la  coque  extérieure  à  tribord  devant  ;  quant  aux  plaques  des 
fonds,  il  y  en  a  cinq  en  bon  état,  la  sixième  a  été  déjetée  et  deux 
autres  chassées  en  dedans.  Mais  les  avaries  les  plus  considérables  ont 
été  causées  par  les  charges  de  coton-poudre  placées  de  chaque  bord 
par  le  travers  du  couple  n°  30  1/2.  La  déchirure  à  cet  endroit  s'étend 
sur  la  coque  extérieure  des  deux  bords  sur  une  longueur  de  5", 50 
envhron  et  une  largeur  de  2  mètres  à  2",50  *,  il  y  a  aussi  une  fente  daus 
le  plan  normal.  On  ne  pourra  constater  l'état  du  double  fond  que  quand 
VOberon  aura  été  rentré  au  bassin  ;  sur  les  sept  compartiments  étanches, 
les  deux  seulement  qui  se  trouvaient  par  le  travers  des  torpilles  ont  été 
trouvés  remplis  d'eau  ;  quelques  autres  contiennent  seulement  un  peu 
d'eau  entrée  par  filtration.  Le  compartiment  central,  occupé  primitive- 
ment par  les  machines,  était  tout  à  fait  sec,  ce  qui  a  contribué,  avec  les 
barriques  placées  dans  les  parties  avant  et  arrière,  à  maintenir  à  flot  le 
navire  à  mer  haute. 

11  est  probable  qu'un  cuirassé,  avec  tous  ses  poids  à  bord,  eût  été 
bien  plus  maltraité  que  VOberan.  {Times.)  A.  P.  P. 

Expériences  de  torpilles  en  Russie,  r-  Le  Bulletin  de  la  Réu- 
nion des  ofj^ciers  emprunte  au  Morskoï  Sbovnik  de  mai .  dernier,  le 
compte  rendu  suivant  d'expériences  sur  les  torpilles  qui  ont  eu  lieu  ré- 
cemment à  Gronstadt  : 

Les  inconvénients  des  dynamites  n'ayant  pas  permis  Fintroduction 
de  ces  substances  sur  la  flotte,  on  a  cherché  à  leur  substituer  le  coton- 
poudre,  et  entrepris  l'étude  de  cette  matière.  Dans  ce  but  on  a  essayé 
à  l'École  des  mines  : 

l*  Du  coton-poudre  en  légers  flocons  ;  2*  du  coton-poudre  pulvéru- 
lent, de  fabrication  anglaise;  3°  du  coton-poudre  comprimé  d'Âbel  à 
l'état  sec  et  à  l'état  humide  ;  4°  du  coton-poudre  comprimé  de  prove- 
nance prussienne  à  l'état  sec  et  humide. 

Tous  ces  composés  explosifs  ont  été  préalablement  soumis  à  des 
analyses  dans  le  laboratoire  de  l'École  et  ensuite  à  des  essais  permet- 
tant de  comparer  entre  elles  leur  puissance  d'action. 

Les  analyses  chimiques  ont  démontré  que  le  colon-poudre  comprimé 
d'Abel  ne  subit  aucune  décomposition,  et  que  par  conséquent  on  peut 
l'employer  sans  avoir  à  redouter  des  cas  de  combustion  spontanée. 
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Le,  colOQ-poudxe  comprimé  d'Abel,  étaot  conservé  à  l'état  humide 
avecune  contenance  d'environ  18  à  28  p.  100  d*eau,  s'enflamme* très- 
ci  ifficilement  par  le  contact  d'une  étincelle  ou  d'une  flamme,  et  môme, 
en  cas  d'incendie,  il  brûle  sans  explosion,  pourvu  qu'il  ne  soit  pas  ren- 
Teroié  dans  des  vases  solides  et  bien  fermés.  Le  résultat  principal  de 
toutes  les  recherches  chimiques  a  été  que  le  coton-poudre  comprimé, 
âi  Tétat  humide,  peut  être  hardiment  introduit  dans  les  navires,  et  que 
sa  conservation  ne  doit  y  exciter  aucune  inquiétude,  car  cette  subs- 
tance est,  sous  tous  les  rapports,  moins  dangereuse  que  la  poudre  à 
canon. 

Pour  la  comparaison  des  effets  destructeurs  de  la  dynamite  et  du 

coton-poudre,  on  les  employait  par  charges  de  même  poids,  et  on  les 

faisait  agir  sur  des  plaques  ou  des  barres  de  fer  de  mêmes  dimensions, 

ou  bien  contre  la  glace,  ou  encore  contre  le  fond  noyé  du  vaisseau 

Tsesarevitch. 

Pour  l'action  contre  dos  barres  de  fer,  se  produisant  dans  des  cir- 
constances tout  à  fait  identiques,  c'est  la  dynamite  qui  manifesta  la 
plus  grande  puissance  destructive,  ensuite  et  avec  une  trës^petite  infé- 
riorité viennent  le  coton-poudre  comprimé  d'Abel  et  celui  de  fabrica- 
tion prussienne  ;  ces  deux  dernières  substances  ont  donné  une  action 
également  énergique,  mais  sous  le  rapport  de  la  conservation  et  de  la 
résistance  aux  décompositions,  le  coton-poudre  prussien  ne  vaut  pas 
celui  d'Abel. 

Les  charges  de  dynamite,  dans  leur  action  immédiate  coaire  la  glace 
ont  donné  aussi  des  entonnoirs  un  peu  plus  grands  que  ceux  produits 
par  les  mêmes  charges  de  coton-poudre,  mais  en  interposant  une  cou- 
che d'eau  de  grandeur  croissante  entre  la  glace  et  la  charge,  l'action 
du  coton-poudre  tend  à  s'égaliser,  avec  celle  de  la  dynamite,  et  il  y  a 
une  certaine  profondeur  d'eau  déterminée  à  partir  de  laquelle  l'action 
du  coton-poudre  devient  supérieure  à  celle  d'une  charge  égale  de  dy- 
namite *.  En  résumé,  dans  l'action  contre  la  glace,  la  dynamite,  et  le 
coton-poudre  comprimé,  à  l'état  humide,  de  M.  Abel  peuvent  être  con- 
sidérés comme  à  peu  près  équivalents.  Il  faut  employer,  pour  briser 
un  pied  cube  de  glace  qui  pèse  63  livres  (25*", 7),  environ  0,768  de  zo- 
lotnik  (3«',25)  de  l'une  ou  l'autre  de  ces  substances;  si  on  veut  briser 
la  glace  avec  la  poudre  ordinaire,  il  faudrait  au  contraire  employer 


*  Nou8  croyons  que  c'est  là  un  ré-^ultat  nouveau  qui  n'a  pas  encore  été  publié  soui  cetto 
forme.  iNote  du  tradueteitr.) 
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par  pied  cube  de  glace  3  zolotniks  936  (17  grammes)  de  poudre  à  fusil. 
Sous  ce  rapport,  la  puissance  destructive  du  coton-poudre  d'Abel  est 
donc  à  celle  de  la  poudre  à  fusil  comme  5,125  est  à  1. 

L'École  des  mines  n*ayant  pas  à  sa  disposition  de  parties  de  vaisseaux 
sur  lesquelles  on  pût  faire  les  essais  d'explosions,  on  mit  à  profil  la  dé- 
molition du  vaisseau  Tsesarevitch  pour  produire  quelques  explosions 
contre  le  fond  noyé  de  ce  bâtiment.  Nos  torpilleurs  préparèrent  4  char- 
ges d'un  poude  (16^381)de  coton-poudre  comprimé  prussien  à  l'état 
humide,  2  charges  d'un  poude  de  dynamite,  et  3  charges  de  2  poudes 
(32^762)  de  dynamite. 

Deux  charges  d'un  poude  de  coton-poudre  humide  furent  logées 
dans  la  partie  moyenne,  comme  il  est  décrit  dans  len°  40  du  Messager 
de  Cranstadt,  et  donnèrent  une  action  destructive  très-puissante  ;  en 
même  temps,  toujours  sur  la  partie  moyenne,  mais  de  l'autre  bord,  on 
introduisit  les  2  charges  d'un  poude  de  dynamite,  mais  leur  action  sur 
le  fond  du  bâtiment  se  montra  moins  énergique  que  celle  des  charges 
égales  de  coton-poudre  comprimé  humide. 

Des  trois  charges  de  2  poudes  de  dynamite,  deux  furent  placées  sur 
un  bord  et  l'autre  sur  l'autre  bord  ;  les  deux  premières  furent  enflam- 
mées simultanément,  et  la  troisième  isolément  après  les  deux  autres 
Ces  dernières  explosions  achevèrent  la  destruction  du  fond. 

Dans  l'action  sur  un  fond  noyé,  le  coton-poudre  comprimé  humide 
s'est  montré  plus  énergique  que  la  dynamite  ;  ceci  peut  s'expliquer  par 
l'impossibilité  d'amener  la  dynamite  jnsqu'au  contact  immédiat  du 
fond  enfoncé  dans  la  vase,  puisque  les  charges  de  dynamite  exigent  ce 
contact  immédiat  pour  développer  toute  leur  puissance,  et  qu'en  fai 
sant  explosion  à  une  certaine  distance  de  l'obstacle,  elles  donnent  des 
effets  inférieurs  à  ceux  du  coton-poudre. 

Tous  les  essais  effectués  jusqu'à  ce  jour,  dénotent  le  mérite  du  coton 
poudre  comprimé  humide  de  M.  Abel  ;  on  ne  peut  reprocher  h  cet  ex- 
plosif qu'une  difficulté  relative  pour  la  préparation  de  ses  charges,  et  la 
nécessité  d'employer  une  plus  grande  quantité  de  fulminate  de  mercure 
pour  déterminer  l'explosion. 

Tous  les  composés  explosifs  exigent,  pour  leur  détonation,  l'emploi 
du  fulminate  de  mercure  pris  en  quantités  plus  ou  moins  considérables; 
sans  le  secours  de  cette  dernière  substance,  le  coton-poudre  et  la  dyna 
mite,  alors  même  qu'ils  sont  enfermés  dans  des  caisses,  brûlent  géné- 
ralement sans  faire  explosion. 


\ 
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Pour  produire  Texplosion  de  la  dynamite,  il  suffit  de  4  décigrammes 
de  f^ulminate  de  mercure,  tandis  que  pour  faire  détoner  le  coton-pou- 
dro  comprimé  humide  d'Abel,  il  faut  introduire  dans  l'amorce  15  déci- 
gra^inmes  de  fulminate.  Si,  pour  produire  la  détonation  des  autres  com- 
posa explosifs,  il  ne  fallait  pas  du  tout  de  fulminate,  la  nécessité  de 
remploi  de  cette  substance  dangereuse  constituerait  un  inconvénient 
pour  le  coton-poudre,  mais  comme  on  ne  proscrit  pas  cet  emploi  pour 
les  autres  explosifs  et  qu'il  est  môme  nécessaire  à  l'inflammation  de  la 
pondre  ordinaire,  on  a  admis  l'introduction  à  bord  des  cartouches 
contenant  du  fulminate,  en  prenant  toutes  les  mesures  de  précaution 
ïi^icessaires  ;  l'augmentation  de  la  quantité  de  fulminate  ne  saurait 
donc  constituer  un  obstacle  à  l'usage  du  coton-poudre  comprimé 
d'Abel,  qui  est  d'ailleurs  entièrement  inoflensif  à  l'état  humide. 

Outre  l'amorce  fulminante,  il  faut  encore,  pour  produire  l'explosion 
du  coton-poudre  comprimé  humide,  au  moins  deux  disques  de  coton- 
Poudre  sec  (environ  1  livre).  Avec  une  quantité  correspondante  de  ful- 
^^iciate  de  mercure,  deux  disques  de  coton-poudre  suffisent  pour  déter- 
'^iïier  l'explosion  de  très-grandes  quantités  de  coton-poudre  humide 
*^^^ tenant  jusqu'à  28  p.  100  d'eau.  La  charge  de  coton-poudre,  com- 
P*"inaé  d'Abel  à  l'état  humide,  détonant  par  le  mode  d'inflammation  qui 
^*^nt  d'être  indiqué,  donne  une  force  destructive  sensiblement  plus 

S^^'^J^de  qu'une  charge,  égale  en  poids,  entièrement  composée  de  coton- 

Povâclre  sec. 

I-e  séchage  du  coton-poudre  humide,  en  quantité  nécessaire  pour 
^O:iorçage,  demande  un  temps  assez  long,  aussi  les  disques  de  colon- 

^^VicJre  sec  doivent  être  préparés  à  l'avance  et  conservés  dans  des 

^^^^   en  caoutchouc  ou  dans  d'autres  enveloppes  imperméables,  parce 

^'^^    le  coton-poudre  sec  absorbe  très-rapidement  l'humidité  de  l'air 

^*^l>iant. 

^Ti  hiver,  le  séchage  du  coton-poudre  peut  être  remplacé  par  sa 

^^^gélation,  carie  coton-poudre  gelé>  enflammé  par  le  fulminate  de 
^ï*cure,  fait  détoner  le  coton-poudre  comprimé  humide,  agissant 
^^i\s  ce  cas  comme  le  coton-poudre  sec  \ 

l-es  particularités  du  chargement  des  mines  avec  le  coton-poudre 
^^ttiide  ne  peuvent  pas  être  considérées  comme  un  obstacle  à  l'intro- 


*  Ce  fait  trée-cnrieux  et  trës-intéres.saut  nous  paraît  aussi  être  «gnalé  ici  pour  la  première 
*^*«.  {Note  du  troKlueteur.) 
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duction  de  cette  substance  dans  le  service  delà  flotte, puisqu'on  a  déjà 
trouvé  des  moyens  tnès*simplés  et'  triès-commodes  d'en  préparer  le 
chaiigemént. 

Travaux  adressés  à  la  Revue  maritime  et  coloniale. 

{Mois  de  juin- juillet.) 

5028-5030.  Résumé  de  la  Tactique  d'Attlmayr.  —  Le  dock  flottant  de 
Nicolaïeff.  —  Le  guano  de  poisson  ;  traductions  de  rallemand  et  d-* 
Tanglais  par  M.  Daubanel,  lieutenant  de  vaisseau. 

(Cherbourg,) 

5031.  Note  sur  les  procédés  employés  pour  relever  les  âéments  néce^^' 
saires  au  tracé  d'une  courbe  de  régulation  de' tiroir;  par  M.  Lepor*^^^ 
capitaine  de  vaiisseau.  {Paris,) 

5032.  Indicateurs  du  nombre  de  tours  donnés  par  une  machine  ;  tradiue-^ 
de  Tanglais  par  M.  A.  Petit,  lieutenant  de  vaisseau. 

\Rochefort) 
5034.  It* Inflexible  ^  navire    cuirassé    anglais  ;    traduit  de  l'anglais  pa^^ 

M.  Bebbibb-Foktiane,  sous-ingénieur  de  la  marine.  {Toulon.) 
5034.  Examen  d'une  question  d'architecture  navale,  par  M.  A.  Bievaymé,  — 

ingénieur  de  la  marine.  (A  bord  du  Richelieu.) 

5035-5051.  Mode  d'essai  d'une  machine  expérimentale  de  6  chevaux.  — 
Traversée  du  Germanie  entre  New- York  et  Queenstowii.  —  Rensei- 
gnements sur  les  traversées  de  cinq  transports  anglais.  —  Les  paque- 
bots transatlantiques.  —  Les  jetées  du  Mississipî.  —  La  machine  du 
Rover.  —  Machine  à  mesui-er.  —  Nouvelle  machine  pour  battre  les 
pieux.  —  La  machine  motrice  de  l'Exposition  de  Philadelphie. —  Pre- 
mière traversée  de  l'Atlantique  par  un  vapeur.  —  Remorqueur  double 
à  hélice. —  Expériences  sur  la  résistance  des  chaudières.  —  Traversée 
de  New-York  à  San-Francisco  du  City-of-RichmondL  —  Mode  d'es- 
sayage de  la  qualité  de  la  vapeur.  —  Le  ferry  Grand- Republic,  — 
Corrosion  des  machines.  —  Ventilation  des  navires.  —  Le  Greal- 
Brttain;  résumés  de  l'anglais  par  M.  E.  Vivant,  mécanicien  principal 
de  la  marine.  {Toulon.) 

5052.  Notes  sur  la  Chine.  [Woosung.) 

5053.  L'expédition  de  la  Gazelle;  résumé  de  l'allemand  par  M.  Bideau, 
inspecteur  adjoint  de  la  marine.  {Cherbourg.) 
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054.  Des  fontes  de  première  et  de  deuxième  fusion,  par  M.  J.  Villaret, 
Bous-ingénicur  de  la  marine.  ÇRochefort,) 

►O55-6063.  Des  navires  de  guerre  amphisdromes.  — Expériences  de  tor- 
pilles en  Angleterre.  —  Suite  des  essais  du  canon  de  81  tonnes.  —  Le 
Duilto^  cuirassé  italien.  —  Budget  de  la  marine  des  Etats-Unis.  — 
Le  Wild-Swan,  corvette  anglaise.  —  Essais  du  canon  de  38  tonnes. 

—  La  Boadicea ,  croiseur  anglab.  —  Le  droit  des  neutres  sur  mer  ; 
résumés  de  Tanglais  et  de  Titalien  par  M.  A.  Pic-Paris  ,  lieutenant  de 
vaisseau.  (Parts,) 

>064-5073.  Application  de  la  galvanoplastie  aux  usages  maritimes.  — 
La  flotte  suédoise  en  1876.  —  La  marine  militaire  du  Portugal.  — 
L'École  de  la  marine  hollandaise  de  Nieuwe-Diep.  —  Lancement  du 
Sedan,  corvette  allemande.  —  Les  flottes  du  Japon ,  de  la  Chine  et 
de  rinde.  —  Une  nouvelle  rose  de  compas.  —  Tactique  des  torpilles. 

—  Marégraphc  de  Reitz.  —  Calcul  de  latitude  et  de  longitude  par  les 
hauteurs  de  deux  étoiles  et  l'intervalle  ;  résumés  de  Tallemand  par 
M.  DE  B.  DE  La  Fregeolière,  lieutenant  de  vaisseau.    (Paris.) 

7074.  Résumé  de  diverses  recherches  théoriques  et  expérimentales  sur  la 
loi  d'écoulement  des  gaz  et  des  vapeurs,  par  M.  Villaeet.  sous-ingé- 
nieur de  la  marine.  (Bochefort.) 

5075.  Programme  de  la  marine  militaire  de  la  Suède  ;  résumé  du  danois, 
par  M.  Lisbonne,  ingénieur  de  la  marine.  (Paris,) 

5076-5077.  Au  sujet  des  chaudières  marines.  —  Projet  d'un  canal  entre 
la  mer  Noire  et  la  mer  Caspienne  ;  résumés  de  l'anglais,  par  M.  E.  Vi- 
vant, mécanicien  principal  de  la  marine.  (Totdon.) 

5078.  Etude  sur  les  bois  de  la  Cochinchine,  par  M.  Blanchard,  lieute- 
nant d'artillerie  de  la  marine.  (Saigon,) 
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DE 

X'ÉDUGATION  MARITIME 

EN    ANGLETERRE 


La  Naval  Science  a  publié,  Tan  dernier,  un  travail  assez  considé- 
rable sur  l'éducation  maritime  en  Auglelerre.  Eu  voici  le  résumé  : 


La  nécessité  d'une  éducation  spéciale,  tant  pour  les  officiers  de  la 
marine  royale  que  pour  ceux  de  la  marine  marchande,  est  si  univer- 
sellement reconnue  que  ce  serait  perdre  le  temps  que  d'insister  sur  ce 
point.  Depuis  plusieurs  années  l'Amirauté  britannique  s'est  occupée  à 
poser  les  bases  de  systèmes  variant,  suivant  les  idées  prédominantes 
du  moment,  et  destinés  à  assurer  cet  avantage  aux  officiers  qui  servent 
la  couronne;  et  dans  ces  derniers  temps  l'établissement  du  Conway, 
dans  la  Mersey,  et  du  Worcester,  dans  la  Tamise,  a  eu  le  même  but  en 
ce  qui  concerne  les  officiers  de  la  marine  marchande.  Le  conseil  du 
commerce  {Board  of  trade),  agissant  en  vertu  des  pouvoirs  à  lui  con- 
fiés par  acte  du  Parlement,  a  institué  des  examens  auxquels  doivent  ré- 
pondre d'une  façon  satisfaisante  tous  ceux  qui  désirent  servir  comme 
capitaines  ou  officiers  sur  les  navires  de  commerce.  Ces  examens, 
quelque  imparfaits  qu'ils  aient  été  jusqu'ici,  en  raison  même  de  la  com- 
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position  du  personnel  auquel  ils  sont  imposés,  consliluenl  cependant 
un  immense  progrès  sur  l'absenco  absolue  de  garantie  existant  aupa- 
ravant vis-à-vis  de  ces  hommes.  Les  remarques  que  nous  allons  pré- 
senter, bien  que  se  rapportant  surtout  aux  principes  sur  lesquels  est, 
ou  devrait  être,  basée  l'éducation  des  officiers  de  la  marine  royale, 
sont  aussi  applicables,  jusqu'à  un  certain  point,  à  la  marine  marchande. 
Lorsque  le  seul  moteur  employé  par  les  navires  était  le  vent,  une 
connaissance  approfondie  des  engins,  mâts,  voiles  et  gréement,  qui 
servaient  à  son  application,  jointe  à  l'adresse  et  la  promptitude  à  éta- 
blir ou  rentrer  les  voiles,  à  faire  évoluer  le  bâtiment,  ce  qu'on  appelait 
en  un  mot  être  bon  manœuvrier,  était  la  plus  importante,  sinon  la 
seule  qualité  exigée  de  ceux  qui  devaient  commander  à  la  mer.  L'ha- 
bitude da  commandement,  l'art  de  se  faire  obéir  ou  d'obéir  à  une 
autorité  supérieure,  la  confiance  en  soi-même  et  la  décision  dans  le 
danger,  étaient  aussi  considérés  à  juste  titre  comme  exigibles.  Dans  la 
marine  militaire,  il  était  encore  essentiel  que  les  officiers  fussent  fami- 
liarisés avec  la  pratique  du  canonnage.  L'art  de  la  navigation  était  na- 
turellement cultivé  par  un  grand  nombre  d'officiers,  et  avec  un  tel  suc- 
cès pour  ceux  de  la  marine  marchande,  que,  pendant  bien  des  années, 
celle-ci  fut  la  source  d'où  provinrent  les  plus  capables  o(ficiers  de  cette 
classe  dans  la  marine  royale.  Il  est  vrai  que  depuis  qu'un  examen  a 
été  exigé  pour  le  grade  de  lieutenant,  la  navigation  est  devenue  une 
des  exigences  du  programme,  les  deux  autres  étant  la  manœuvre  et  le 
canonnage.  Mais  le  fait  de  confier  à  bord  les  travaux  de  la  navigation 
à  une  classe  spéciale  d'officiers  inférieurs  et  sans  avenir,  rendait  cette 
partie  de  l'examen  presque  fictive,  et  l'on  peut  assurer  que  beaucoup, 
sinon  la  majorité  des  jeunes  officiers  apprenaient  de  celte  sciencejuste 
ce  qui  leur  était  indispensable  pour  l'examen,  bien  décidés  à  l'oublier 
ensuite,  comme  absolument  inutile  à  leur  avancement  futur.  Dans  ces 
dernières  années,  on  a  essayé,  avec  plus  ou  moins  de  succès,  d'ajouter 
à  l'importance  de  cette  branche  en  exigeant  quelques  connaissances  de 
la  théorie  aussi  bien  que  de  la  pratique,  mais  il  serait  puéril  d'espérer  que 
la  grande  masse  des  officiers  puisse  apporter  à  ces  éludes  le  soin  qu'elles 
méritent,  tant  que  les  devoirs  pratiques  de  la  navigation  seront  exclus 
de  leur  service  journalier  et  confiés  à  une  classe  inférieure  d'officiers. 
A  ce  point  de  vue,  l'intention,  généralement  attribuée  à  l'Amirauté,  de 
supprimer  le  système  actuel  et  de  choisir  les  officiers  de  navigation, 
comme  ceux  de  canonnage,  dans  le  corps  principal,  en  ne  leur  fer- 
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mant  plus  Taccès  aux  grades  supérieurs,  serait  un  immense  bienfait 
pour  le  service. 

L'universelle  introduction  de  la  vapeur,  devenue  le  principal  et  quel- 
quefois le  seul  pouvoir  propulsif  des  navires  de  guerre,  l'immense  ac- 
croissement du  poids  et  du  pouvoir  offensif  des  canons,  nécessitant 
pour  leur  manœuvre  l'emploi  de  procédés  mécanicfues  plus  ou  moins 
compliqués,  enfin  l'adaptation  de  la  vapeur  à  de  nombreuses  opérations 
autrefois  exécutées  parla  force  manuelle  seule,  ont  enlièrement changé 
les  conditions  dans  lesquelles  l'officier  de  marine  exerce  aujourd'hui  sa 
profession.  Les  plus  grands  et  plus  efllcaces  des  bâtiments  cuirassés, 
ceux  qui  doivent  jouer  le  principal  rôle  dans  les  batailles  navales  de 
l'avenir,  comme  la  Dévastation^  le  Fury  et  VInflexible,  dont  la  voile  a 
été  entièrement  ou  presque  entièrement  bannie,  ont  effectué  dans  l'art 
de  conduire  les  bâtiments  et  par  suite  dans  les  qualités  requises  de 
l'officier,  une  révolution  dont  il  serait  difficile  d'exagérer  les  consé- 
quences, et  l'art  du  manœuvrier  a  été  dépouillé  de  la  prépondérance 
qu'il  possédait  il  y  a  quelques  années.  Nous  sommes  loin  de  vouloir  en 
diminuer  la  valeur,  car  les  devoirs  multiples  que  la  marine  royale  est 
appelée  à  remplir  sur  tout  le  globe,  pour  la  protection  de  notre  com- 
merce,   exigeront  toujours  l'emploi  d'un   nombre  de  croiseurs  qui 
auront  souvent  recours  au  vent  comme  moteur;  la  manœuvre  restera 
donc  une  qualification  essentielle  de  nos  officiers  et  devra  être,  comme 
jusqu'ici,  soigneusement  étudiée  et  pratiquée,  mais  cette  étude  ne  sera 
plus  exclusive  et  devra  se  combiner,  pour  l'officier,  avec  beaucoup 
d'autres  exigées  par  l'artillerie  et  les  machines  modernes. 

Les  pays  qui  considèrent  la  marine  comme  un  élément  important 
de  leur  pouvoir  offensif  ou  défensif ,  tels  que  les  États-Unis,  la  France 
et  la  Russie ,  ont  bien  compris  la  nécessité  de  procurer  à  leurs  officiers 
les  connaissances  variées  et  étendues  que  nous  venons  d'indiquer  ra- 
pidement. 

Le  système  russe  diffère  du  français',  principalement  par  les  points 
suivants  :  les  candidats  sont  envoyés  à  la  mer  pour  un  voyage  d'essai 
ou  deux,  s'il  le  faut,  avant  d'être  admis  à  se  présenter  au  premier  exa- 
men. Les  cours  de  l'école  navale  durent  quatre  années,  à  la  fin  des- 
quelles est  passé  un  examen  sur  tous  les  sujets,  sauf  la  navigation  pra- 
tique, sur  laquelle  les  élèves  ne  sont  examinés  qu'après  deux  années 

*  Dont  noQS  ne  reproduisons  pas  l'exposition. 
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de  campagnes  lointaines  sur  des  bâtiments  spécialement  désignés  daiu 
ce  but. 

Depuis  bien  des  années  les  Américains,  suivaient  un  plan  d*éducatior 
presque  entièrement  analogue  au  nôtre,  et  nous  sommes  certain  qm 
ce  n'est  pas  sans  un  vif  sentiment  de  regret  que  les  officiers  supérieur 
de  ce  service,  aujourd'hui  chauds  partisans  du  nouveau  système,  o^ 
pu  se  décider  à  sacrifler  les  souvenirs  historiques  et  les  traditions  pr^ 
fessionnelles,  qui  ont  autant  de  puissance  de  Tautre  côté  de  TAtlantiqi^ 
que  chez  nous.  Les  candidats  à  l'admission  dans  la  marine  des  Éta^ 
Unis  doivent  avoir  de  14  à  18  ans;  ils  sont  nommés  par  les  memb^ 
de  la  Chambre  des  députés,  chaque  membre  désignant  un  sujet  pa^*-^ 
les  habitants  actuels  du  district  qu'il  représente,  et  le  président  ay^^, 
en  outre,  onze  nominations.  L'examen  d'entrée  n'est  qu'un  examei^  ^^ 
capacité  et  est  très-faible,  ne  comprenant  que  la  lecture,  l'écritu/ç 
d'après  une  dictée,  l'orthographe,  l'arithmétique,  la  géographie  et  k 
grammaire  anglaise.  La  distribution  très-inégale  de  l'instruction  am 
États-Unis  et  la  pauvreté  des  moyens  d'éducation  dans  les  États  ou  ter- 
ritoires nouveaux,  sont  données,  à  juste  raison,  comme  les  causes  qui 
nécessitent  un  programme  si  faible. 

Les  cours  du  collège  naval  d'Annapolis  durent  quatre  années  et 
comprennent  :  les  mathématiques,  la  navigation,  Tastronomie,  la  cons- 
truction des  cartes,  la  manœuvre,  la  tactique  navale,  l'architecture  na- 
vale, la  vapeur,  le  français,  l'espagnol,  le  dessin,  la  philosophie,  la 
géographie,  l'histoire,  etc.,  etc.,  la  loi  maritime  et  inteAiationale. 
L'étendue  de  l'instruction  dans  chacune  de  ces  branches  est  considé- 
rable et  bien  en  avance  de  ce  que  l'on  cherche  à  atteindre  chez  nous, 
même  au  collège  de.Grcenwich,  à  l'exception  d'un  bien  petit  nombre 
d'ofliciers.  Les  mathématiques,  par  exemple,  comprennent  :  l'algèbre, 
la  géométrie,  la  trigonométrie  plane  et  sphèrique,  la  géométrie  des- 
criptive, l'analytique,  le  calcul  différentiel  eUinlégral  avec  applications. 
L'escrime,  la  danse,  la  natation  et  la  gymnastique  sont  aussi  enseignées. 
Les  cadets  passent  à  la  mer  plusieurs  mois  de  l'été  pour  y  acquérir 
une  connaissance  pratique  de  leur  profession,  et  aux  examens  annuels 
tous  ceux  qui  n'atteignent  pas  à  une  certaine  moyenne  sont  renvoyés. 
En  fait,  le  procédé  d'élimination,  dont  certains  officiers  anglais  sont  si 
fortement  épris,  est  appliqué  de  l'autre  côté  de  l'Atlantique  sur  une 
très- vaste  échelle,  ce  qui  en  partie  est  la  conséquence  nécessaire  du  nom- 
bre d'admissions  infiniment  supérieur  aux  besoins  du  service.  Gela  tend, 
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Mins  aucun  doute,  à  réserver  l'élite  des  candidats  pour  la  nomination 
ians  la  marine,  et  par  suite  à  élever  la  moyenne  générale  de  la  capa- 
ble des  officiers,  mais  on  peut  se  demander  si  un  tel  procédé  serait  très- 
ipplicable  dans  nos  pays  européens,  et  si  le  mode  d'examen  d'entrée 
très^sévère,  adopté  en  France  et  en  Russie,  n'a  pas  plus  de  chances  de 
bien  fonctionner  de  ce  côté  de  TAtlantique.  Un  point  commun  à  tous 
les  systèmes  que  nous  venons  de  décrire,  c'est  qu'après  l'enseignement 
complet  de  tous  les  sujets  qui  se  rattachent  à  la  profession,  aucune 
instruction  ultérieure,  soit  à  terre,  soit  à  la  mer,  ne  paraît  nécessaire. 

Laissant  de  côté  les  mesures  arrêtées  à  différentes  époques  dans  la 
marine  anglaise,  nous  prendrons  le  Britannia  à  sa  création  en  1857. 
L'entrée  fut  flxée  de  treize  à  quinze  ans,  l'examen  d'admission  étant 
gradué  suivant  l'âge.  La  période  totale  d'instruction  à  bord  fut  Gxée  à 
quinze  mois  ;  les  cadets  pouvant  sortir  plus  tôt  s'ils  satisfaisaient  à 
l'examen  final,  tous  les  cadets,  et  non  plus  un  petit  nombre  d'entre  eux, 
devaient  y  passer.  On  essaya  de  maintenir,  en  le  restreignant  un  peu, 
le  programme  suivi  auparavant,  dont  on  supprima  le  latin,  la  gram- 
maire anglaise  et  les  éléments  de  charpentage,  et  l'astronomie  nautique 
fut  réduite  aux  observations  relatives  au  soleil  seul.  Il  est  impossible  de 
considérer  un  instant  le  nombre  de  sujets  à  étudier  en  quinze  mois, 
au  plus,  sans  être  frappé  de  l'impossibilité  d'échapper  à  un  misérable 
système  d'instruction  superficielle. 

En  1859,  l'Age  d'admission  fut  de  nouveau  réduit  au  minimum  de 
douze  ans,  maximum  quatorze,  avec  une  réduction  correspondante 
dans  la  valeur  de  l'examen.  En  1869,  en  présence  de  la  conduite  toute 
opposée  qu'adoptaient  les  autres  puissances  maritimes,  en  présence  de 
l'accroissement  de  responsabilité  imposée  aux  officiers  de  marine  par 
l'introduction  de  la  vapeur,  des  bâtiments  cuirassés  et  de  canons  d'un 
poids  et  d'une  portée  toujours  croissants,  au  moment  même  où  était 
décidée  la  construction  de  la  Deuas^a/ion,  le  système  vicieux  de  l'abais- 
sement de  l'âge  fut  porté  à  sa  limite  extrême  par  la  fixation  de  douze  à 
treize  ans.  Un  facile  examen  d'entrée,  très-semblable  à  ce  qui  se  fai- 
faisail  jusquc-Iâ,  comprit  l'algèbre  jusqu'aux  équations  du  premier  de- 
gré, le  premier  livre  d'Euclide  jusqu'à  la  proposition  XXXll,  le  latin, 
Thisloire  d'Angleterre,  la  géographie  moderne,  l'allemand,  l'italien  ou 
l'espagnol  et  le  dessin,  les  candidats  pouvant  choisir  trois  seulement 
de  ces  sujets,  le  dessin  non  compris.  En  même  temps,  un  système  de 
concours  mitigé  était  introduit,  le  nombre  de  candidats  appelés  à  passer 
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rexamen  étant  double  du  nombre  requis  sur  le  Britannia^  de  sorte  qm^ 
la  première  moitié  de  la  liste  était  seule  admise. 

A  la  même  époque,  le  séjour  sur  le  Britannia  fut  porté  de  quioi» 
mois  à  deux  ans,  et  une  année  d'études  ultérieures  dut  être  donnée  à  ■§ 
mer  sur  des  navires  spéciaux.  L'Amirauté  désigna  également,  pour  fix^ 
le  programme  des  études,  une  commission.  Le  programme  arrêté  p^ 
cette  commission  comprenait  :  l'arithmétique,  l'algèbre  jusqu'aux  équ^g 
lions  bi-carrées,  des  portions  choisies  des  quatre  premiers  et  du  sixièi^;: 
livre  d'Euclide,  la  trigonométrie  plane  et  sphérique,  en  pratique  et^^ 
théorie,  en  tant  qu'elle  est  nécessaire  pour  la  levée  des  cartes ,  Texp^ïj 
cation  théorique  des  opérations  d'astronomie  nautique,  etc.,  etc.,  pV^ 
une  certaine  instruction  en  anglais,  français,  géographie,  histoire  et 
dessin.  L'étude  spéciale  de  la  navigation  et  de  l'astronomie  nautique 
restait  au  môme  niveau  que  dans  le  système  des  quinze  mois.  Une  lé- 
gère augmentation  de  l'algèbre  jusqu'au  binôme  de  Newton,  un  conis 
très-abrégé  de  Vapeur  et  de  machines,  un  peu  de  trigonométrie  et  les 
éléments  de  la  construction  des  cartes,  étaient  réservés  pour  Tinstrac- 
tion  ù  bord  des  bâtiments-écoles  navigants.  On  supposait  qu'à  boft  de 
ces  navires  la  manœuvre,  le  canonnage  et  les  devoirs  pratiques  de 
rolTicier  seraient  principalement  et  systématiquement  enseignés,  très- 
peu  de  temps  étant  réservé  à  l'étude,  sous  la  direction  de  rinstructeur 
naval  ;  de  là  cette  addition  très-modérée  aux  sujets  théoriques. 

Il  suifît  de  comparer  ce  programme  à  celui  de  l'entrée  dans  le  ser- 
vice français  pour  voir  combien  il  lui  est  inférieur  sous  beaucoup  de 
rapports,  par  exemple  pour  les  mathématiques  et  le  latin,  tandis  que 
le  seul  point  où  il  soit  en  avance  consiste  dans  le  cours  professionnel 
et  très-abrégé  de  navigation  et  d'astronomie  nautique.  La  commission 
avait  pensé  qu'en  raison  de  YÈige  précoce  où  l'on  prenait  les  futurs  of- 
flciers,  leur  première  année  à  bord  du  Britannia  devait  être  entière- 
ment consacrée  à  perfectionner  leur  éducation  générale.  Un  programme 
quelque  peu  ambitieux  d'histoire  et  de  géographie  fut  tracé  principale- 
ment à  l'instigation  des  professeurs  des  écoles  publiques,  et  il  fut  con- 
sidéré comme  presque  indispensable  qu'une  tentative  fût  faite  en  vue 
d'initier,  avant  leur  sortie,  les  cadets  à  quelques  connaissances  élémen- 
taires des  sciences  physiques. 

Il  est  bon  de  mentionner  ici  que,  en  fait,  il  fut  reconnu  impossible 
d'étendre  les  sujets  anglais  au  delà  des  plus  simples  éléments. 

Quant  aux  sciences  physiques,  aucun  effort  ne  fut  tenté  pendant  long- 
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i^mps,  et  ce  n'est  que  récemment  que  le  chef  instructeur  naval  a  donné 
51.UX  cadets  de  la  dernière  année  quelques  leçons,  accompagnées  d'expé- 
riences, sur  les  propriétés  les  plus  frappantes  de  la  chaleur  et  quelques 
autres  notions  élémentaires. 

Il  est  à  remarquer  que,  dès  le  commencement,  un  programme  régu- 
lier d'études  avec  la  répartition  de  divers  sujets  dans  les  périodes  suc- 
cessives, fut  imposé  par  l'autorité  supérieure  à  bord  du  Britannia.  Mal- 
lieureusement,  rien  de  semblable  ne  fut  fait  pour  les  bâtiments-écoles 
navigants,  où  les  études  furent  abandonnées  au  hasard.  En  ce  qui  con- 
cerne le  but  principal  auquel  ils  avaient  été  destinés ,  à  savoir  l'ensei- 
^ement  pratique  de  la  manœuvre  du  canonnage  et  des  autres  devoirs 
de  l'officier,  il  fut  bientôt  reconnu  qu'ils  ne  répondaient  pas  du  tout  à 
ce  qu'on  attendait  et  cela,  paraît-il,  pour  la  cause  indiquée  plus  haut, 
l'absence  d'un  programme  fixe  dressé  par  l'Amirauté,  avec  l'aide  de 
personnes  expérimentées.  Ces  navires  n'étaient  plus  dès  lors  que  des 
bâtiments  de  guerre  ordinaires,  avec  un  plus  grand  nombre  de  midship- 
men.  A  bord  de  quelques-uns  d'entre  eux,  à  la  vérité,  les  jeunes  gens 
étaient  fatigués  et  dégoûtés  par  des  inspections  inutiles  et  sans  but,  de 
de  sorte  que,  de  cinq  heures  et  demie  du  matin  jusqu'à  sept  heures  du 
soir,  ils  n'avaient  pas  une  demi-heure  consécutive  à  donner  au  repos 
ou  à  employer  à  leur  usage  personnel.  Aucune  représentation  ne  put 
cependant  décider  l'Amirauté  de  l'époque  à  faire  établir  un  règlement 
convenable.  Il  n'est  donc  pas  surprenant  qu'après  moins  de  trois  ans 
ce  système  ait  été  condamné  comme  inutile.  On  peut  dire,  en  vérité, 
que,  dans  la  pratique ,  celte  troisième  année  passée  à  la  mer,  comme 
partie  intégrante  de  l'éducation  des  jeunes  officiers,  n'a  jamais  existé. 

Il  était  naturellement  impossible  de  se  contenter  de  la  très-impar- 
faite instruction  obtenue  à  bord  du  Britannia^  imparfaite  par  la  force 
même  des  choses,  non  par  défaut  de  zèle  ou  de  capacité  de  la  part  des 
professeurs,  car  des  professeurs,  quelque  habiles  qu'ils  soient,  ne  peu- 
vent mettre  de  vieilles  têtes  sur  de  jeunes  épaules ,  et,  en  fait,  on  peut 
dire  que  l'instruction  atteignait  le  niveau  moyen  des  facultés  de  si 
jeunes  enfants.  Ici  commençait  le  rôle  des  instructeurs  à  bord  des  na- 
vires en  campagne,  mais  que  pouvaient-ils  faire  pour  suppléer  à  tout 
ce  qui  manquait?  En  pratique,  bien  peu  de  chose.  Jusqu'à  ces  derniers 
temps,  peu  d'efforts  ont  été  faits  pour  conserver,  et  aucun  pour  aug- 
menter la  très-modeste  somme  de  connaissances  mathématiques  que 
les  élèves  apportaient  du  Britannia.  Le  programme  du  collège  conte- 
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nant  des  exemples  numériques  des  diverses  opérations  d'astronomie 
nautique,  était  la  seule  chose  que  les  midshipmen  pouvaient  être  amené» 
à  étudier,  car  cela  seul  leur  était  utile  pour  Texamen  en  vue  d'obtenir 
leur  commission  de  lieutenant.  Quelque  zélé  que  pût  être  un  inslita- 
téur  naval,  il  se  trouvait  impuissant  à  organiser  à  bord  une  instilutioû 
systématique.  Le  petit  nombre  d'heures  pendant  lesquelles ,  e|  dans 
les  circonstances  les  plus  favorables,  il  pouvait  réunir  ses  élèves,  petit 
nombre  encore  diminué  dans  la  plupart  des  cas  par  le  service  do  bâti- 
ment, rendait  sa  tâche  absolument  stérile.  On  ne  saurait  douter  de  l'im- 
possibilité de  combiner  à  bord  une  école  effective  avec  les  devoirs  or- 
dinaires du  service  pour  les  jeunes  officiers.  La  valeur  réelle  de  ce 
coûteux  système  peut  se  déduire  de  l'extrait  suivant  du  rapport  de  cette 
commission  : 

«  La  tendance  générale  des  témoignages  des  instructeurs  et  autres 
officiers  relativement  à  l'efficacité  de  l'instruction  à  bord  des  navires 
en  campagne,  jointe  aux  résultats  obtenus  sur  l'escadre  volante,  elles 
rapports  faits  dans  les  escadres  de  la  Manche  et  de  la  Méditerranée  sur 
le  temps  réellement  disponible  pour  l'instruction,  s'accordent  à  établir 
ce  fait  que  le  système  actuel  est  très-imparfait  et  contribue  bien  peu, 
si  même  en  aucune  façon,  à  maintenir,  bien  moins  encore  â  augmenter 
le  niveau  de  l'instruction  des  jeunes  officiers,  sauf  pour  les  sujets  abso- 
lument nécessaires  pour  leurs  examens  de  navigation  au  collège  royal 
Dans  beaucoup  de  cas,  il  paraît  que  six  à  huit  heures  au  plus,  par  se- 
maine, ont  pu  être  consacrées  à  l'instructeur  et  cela  sans  préjudice  des 
nombreuses  interruptions  afférentes  à  la  vie  à  bord  d'un  jeune  ofiBcier. 
Dans  ces  conditions,  on  ne  saurait  espérer  de  progrès  dans  les  branches 
qui  n'affectent  pas  l'examen  final.  L'expérience  de  l'escadre  volante 
montre  que  les  connaissances  des  jeunes  officiers  dans  toutes  les  bran- 
ches, sauf  la  navigation,  sont  en  raison  inverse  du  temps  écoulé  depuis 
leur  sortie  du  Britannia^  et  que  ceux  des  midshipmen  qui  sontprèsde 
se  présenter  à  l'examen  de  lieutenant  obtiennent  rarement  de  bonnes 
notes  sur  aucun  autre  sujet.  • 

Le  système  d'examen  par  les  autorités  de  la  métropole,  qui  a  été  es- 
sayé avec  les  résultats  ci-dessus  énoncés  dans  l'escadre  volante  et  plus 
tard  dans  l'escadre  de  la  Manche  et  dans  l'escadre  détachée,  a  été, 
Tannée  dernière,  étendu  à  tous  les  navires  à  flot*.  Le  but  de  cette 

*  Voir  U  Revut  de  septembre,  page  tlO. 


DÉ  l'Éducation  maritime  en  Angleterre.  613 

tiesure  est  d'infuser  quelque  existence  dans  ce  qui  a  paru  à  la  corn- 
EÛBsion  et  ce  qui  nous  paraît  le  système  essentiellement  vicieux  de 
instruction  à  bord.  Les  résultats  de  ce  premier  examen  doivent  être 
onnus  maintenant  et,  à  moins  que  nous  ne  nous  trompions  beaucoup, 
ugeant  d'après  les  faits  antérieurs,  ils  montreront  :  \^  que  les  effets  de 
'éducation  du  Britannia  ne  sont  pas  aussi  éphémères  que  les  ennemis 
Le  Téducation  (et  ils  ne  sont  ni  peu  nombreux  ni  peu  influents  dans  le 
«rvice)  voudraient  le  faire  croire  ;  2°  que,  malgré  la  respectable  somme 
rinstruction  encore  montrée  par  les  élèves  qui  s'étaient  distingués  sur 
e  Britannia^  une  diminution  absolue  est  réalisée  en  dépit  du  travail 
le  rinstructeur  naval,  et  que  le  plus  grand  nombre  des  midshipmen 
^ui  ont  passé  des  exaniens  satisfaisants  appartient  à  ceux  qui  ont  ré- 
c^mm^nt  quitté  ce  bâtiment,  la  perte  de  connaissances  étant  en  raison 
directe  du  temps  écoulé  depuis  leur  sortie;  3°  que  la  présence  ou  Fab- 
sence  d  un  instructeur  à  bord  est  peu  importante,  les  résultats  obtenus 
à  bord  des  navires  qui  en  sont  dépourvus  étant  bien  peu,  si  môme  au- 
cunement, inférieurs  à  ceux  des  navires  qui  en  sont  munis. 

11  n'est  pas  douteux  que  les  sept  ou  huit  mille  livres  sterling  (175,000 
ou  200,000  francs)  par  an  que  coûte  ce  détestable  système  ne  soient 
presque,  sinon  entièrement,  dépensées  en  pure  perte.  Les  résultats 
sont  nuls  et  c'estjà,  dans  toute  la  force  du  terme,  une  simple  extrava- 
gance*. La  commission  des  éludes  supérieures  n'avait,  nous  semble-t-il, 
rien  aulre  chose  à  faire  qu'à  condamner  ce  système,  et  c'est  aussi  ce 
qu'elle  a  fait,  mais  en  y  ajoutant  une  condition  qui,  en  présence  de 
l'esprit  dominant  dans  le  corps  des  officiers  de  marine,  a  rendu  son 
opinion  à  peu  près  sans  valeur,  à  savoir  Textension  à  quatre  années 
du  temps  passé  par  le  cadet  sur  les  bâtiments-écoles.  L'Amirauté  est  si 
loin  d'adopter  cette  dernière  recommandation,  que  nous  avons  vu,  au 
contraire,  les  trois  années  que  la  commission  considérait  comme  ac- 
quises, réduites  à  deux  par  la  suppression  des  écoles  navigantes. 

M.  Goschen  qui,  pendant  son  passage  à  TAmirauté,  se  montra  un  par- 
tisan éclairé  de  Tinstruction,  ne  put  cependant  braver  les  préjugés  ré- 
trogrades des  plus  anciens  membres  du  corps,  en  admettant  les  jeunes 

'  Nos  lecteurs  pourront  Juger  du  caractère  incomplet  et  coûteux  du  syatème  par  les  faits 
■nlTanti,  que  chacun  peut  vérifier  au  moyen  du  Navy  Liât.  La  Thalie,  la  Thiti»,  le  Druid 
•t  le  FoIa(7«  ont  chacun  un  instructeur  avec  le  nombre  suivant  d'élèves  :  2,  2,  U  et  5;  en 
d'autres  termes,  11  y  a  quatre  instructeurs  pour  quinse  élèves  I  Au  collège,  au  contraire,  où 
U  négligence  de  plusieurs  années  doit  être  réparée  en  six  mois,  97  sous-lieutenants  n'ont 
que  deux  professeurs  pour  tons  les  sujets  enseignés,  sauf  le  français,  la  vapeur,  la  physique 
•t  la  levée  des  cartes.  (Note  du  texte.) 
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gens  au  service  dans  un  ûge  plus  avancé  ;  mais  il  apprécia  rinefficacitfe^ 
du  système  régnant  et  proposa ,  comme  demi-mesure,  l'abolition  Ai 
instructeurs  navals  tels  qu'ils  existent,  en  engageant  quelques  officiel 
du  service  actif,  lieutenants,  ofliciers  des  marines  ou  autres,  à  se  met- 
tre en  mesure  d'en  remplir  l'emploi.  Les  avantages  qui  résulteraient  de 
ce  système  sont  manifestes  ;  l'instruction  ne  serait  plus  séparée  du  ser- 
vice actif  du  Mtiment  ;  l'instructeur  serait  en  état  d'entreprendre,  ei 


\ 


même  temps  que  les  études  théoriques,  l'éducation  pratique,  parexem 

pie  l'exercice  du  canon  et  la  manœuvre,  et  il  exercerait  une  autorit^^Mé 

morale  bien  plus  grande  sur  ses  élèves  qu'un  officier  entièrement  élran - 

ger  au  service  actif  du  navire.  Quelques  officiers  ont  répondu  à  TappeF  ^-3l 
de  M.  Goschen,-  mais,  malheureusement  pour  cet  essai,  un  nouvel  or —  -"- 
dre  de  choses  règne  à  l'Amirauté  et  nous  voyons  avec  regret,  au  doubla  -le 
point  de  vue  de  l'économie  et  de  l'efficacité,  que  Tancien  système  8-^^» 
vicieux  et  si  discrédité  des  instructeurs  navals  est  de  nouveau  galva-  -io- 
nisé en  cette  sorte  d'existence  qui  peut  passer  pour  la  vie  aux  yeu^  JX 
des  ignorants. 

Nous  en  avons  dit  assez  pour  montrer  que ,  de  l'opinion  de  per  ^  -M- 
sonnes  les  mieux  placées  pour  en  juger,  Tinstruction  à  bord  est  nuli^-*® 
et  qu'il  n'en  faut  tenir  aucun  compte  dans  l'appréciation  des  moyen:  .^B^s 
d'instruction  mis  à  la  disposition  de  nos  officiers.  Sur  ce  point,  noua, 
devons  remarquer  que  depuis  l'établissement  du  collège  de  Greenwich 
lesmidshipmen  doivent  y  passer  six  mois  avant  de  se  présenter  à  Texa- 
men  de  lieutenant,  qui  comprend  maintenant  les  sujets  mathématique 
enseignés  à  bord  du  Britannia,  en  plus  de  la  vapeur,  la  machine  et  i£ 
navigation,  auxquelles  il  était  antérieurement  limité.  C'est,  jusque-là,  uc 
pas  dans  la  bonne  voie,  dont  nous  sommes  redevables  à  la  dernière  ad- 
ministration libérale,  mais  il  n'est  pas  inutile  de  faire  observer  que  ( 
système  ne  doit  être  mis  en  pratique  qu'avec  la  plus  extrême  précau 
tion,  à  peine  de  commettre  de  grandes  injustices  individuelles  el 
léser  le  service  en  général.  En  effet,  les  jeunes  officiers  actuellemeni 
soumis  à  ce  système  ont  fait  leur  apprentissage  à  la  mer  dans  la  croyance 
qu'ils  n'auraient  à  faire  preuve  que  des  connaissances  exigées  par  le 
règlements  de  l'époque.  Beaucoup  ont  systématiquement  négligé  le^ 
études  mathématiques,  beaucoup  plus  n'ont  pas  eu  la  possibilité,  em. 
eussent-ils  eu  le  désir,  de  maintenir  leurs  connaissances  sur  ce  sujet, 
car  les  plus  grands  navires  seuls  ont  des  instructeurs,  et  bien  peu  de 
jeunes  gens  ont  passé  tout  leur  temps  de  midshipmen  sur  ces  bâtiments^ 
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i  nombre  considérable,  au  contraire,  n'ont  jamais  eu  aucun  contact 
ec  cette  classe  d'officiers  pendant  tout  leur  service.  C'est  là,  en  fait, 
le  des  anomalies  de  notre  système  qui  mérite  une  sérieuse  considé- 
don,  parce  qu'elle  cause  de  grandes  injustices,  La  môme  capacité 
t  exigée  ù  l'examen  final  de  ceux  qui  ont  eu  l'avantage  de  travailler 
as  un  instructeur  naval  et  de  ceux  qui,  pendant  toute  leur  existence 
iritime,  ont  été  abandonnés  sans  secours  à  leurs  propres  efforts.  De 
as,  comme  les  jeunes  gens  sont  embarqués  sans  aucune  nonsidéra- 
m  de  leur  capacité,  il  arrive  assez  souvent  que  ceux  qui  ont  tout 
3te  réussi  à  sortir  du  Britannia  et  qui,  par  suite,  sont  les  plus  en  ar- 
ire  de  leurs  camarades  et  les  moins  capables  de  travailler  seuls,  ne 
nt  jamais  embarqués  sur  un  bâtiment  leur  offrant  le  moyen  de  com- 
éter  leurs  études,  sauf  la  pratique  de  la  navigation  sous  la  direction 
I  l'officier  de  cette  spécialité.  Est-il  raisonnable  de  supposer  que  la 
ïgligence  d'années  peut  être  réparée  en  six  mois?  Est-il  juste  d'exi- 
X  un  niveau  de  connaissances  théoriques  élevé,  comparativement  du 
oins  à  ce  qui  se  passait  antérieurement,  d'officiers  placés  dans  ces 
►nditions  ?  Est-il  avantageux  môme  pour  le  service  que  des  jeunes 
îus  qui  n'ont  montré  aucune  inaptitude  pour  la  carrière  d'officiers  de 
arine,  telle  qu'elle  était  comprise  jusqu'ici,  soient,  sans  aucune  faute 
5  leur  part,  renvoyés  du  service  après  des  études  qui  les  rendent  im- 
'opres  à'toute  autre  carrière,  parce  qu'ils  sont  subitement  appelés  à 
ifiser  un  examen  pour  la  préparation  duquel  ils  n'ont  pas  eu  de  moyens 
iffisants.  La  rumeur  publique  affirme,  avec  ou  sans  raison,  nous 
avons  pu  le  vérifier,  qu'un  grand  nombre  de  jeunes  officiers  se  trou- 
mt  aujourd'hui  dans  cette  position.  Les  six  mois  de  séjour  au  collège 
it  été  insuffisants  à  les  mettre  en  état  de  satisfaire  à  l'examen  rendu 
ijourd'hui  bien  plus  difficile.  Et  qui  peut  s'en  étonner  ? 
En  terminant  ces  considérations ,  nous  ne  pouvons  nous  dispenser 
exprimer  notre  conviction  que  le  collège  naval  de  Greenwich  ne 
nd  pas  à  une  classe  nombreuse  d'officiers,  ceux  au-dessus  du 
•ade  de  lieutenant,  les  services  qu'en  attendaient  les  personnes  qui  en 
it  le  plus  réclamé  l'établissement.  L'obligation  imposée  à  des  offi- 
ers  d'un  rang  élevé  et  de  l'âgé  mûr  de  trente  ans  et  au-des^s,  de 
ivre  les  études  de  mathématiques  élémentaires  auxquelles  leur  car- 
ère  les  a  rendus  particulièrement  inaptes,  et  qui  doivent  nécessaire- 
ent  absorber  la  plus  grande  partie  de  leurs  neuf  mois  de  séjour, 
mstitue  un  maximum  d'absurdité  auquel  môme  l'illogisme  de  notre 
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système  actuel  ne  nous  avait  point  préparés.  De  quelle  utilité  peut  être 
pour  ces  officiers  une  connaissance  imparfaite  des  mathématiques  élé- 
mentaires? En  matière  de  science  navale,  les  mathématiques  ne  peuvent 
être  que  le  moyen  d'arriver  à  un  hut,  et  que  devient  ce  but  si  le  temps 
est  consacré,  et  cela  sans  grand  succès,  à  l'étude  seule  des  moyens  ? 
Mais  qui  osera  dire  qu'il  n'y  a  pas  beaucoup  de  branches  d'instruction 
pour  l'élude  desquelles  le  collège  présente,  ou  doit  présenter,  de  grandes 
facilités   qui  pourraient  être  acquises  avec  efficacité  par  les  officiers 
anciens,  à  leur  grand  profit  comme  au  grand  avantage  du  service?  Les 
laboratoires  de  physique  et  de  chimie  de  Greenwich  ont  été  très-judi- 
cieusement, à  notre  sens,  et  sans  considération  d'économie  exagérée, 
dotés  de  toutes  les  inventions  modernes;  des  professeurs  de  haute  ré- 
putation ont  été  désignés  pour  faire  des  cours,  et  des  assistants  capables 
leur  ont  été  adjoints  pour  diriger  le  travail  des  laboratoires.  Pourquoi 
donc  les  officiers  supérieurs,  que  leurs  aptitudes  poussent  de  ce  côté, 
ne  sont-ils  pas  autorisés  à  s'occuper  principalement  de  physique  et  de 
chimie?  La  même  chose  peut  se  dire  de  la  loi  maritime  et  internationale, 
dont  l'application  se  présente  si  fréquemment  dans  la  carrière  d'un 
officier  supérieur.  Les  langues  vivantes ,  dont  l'étude  est  aujourd'hui 
très-imparfaite,  pourraient  aussi  être  enseignées,  non  par  une  ou  deux 
leçons  par  semaine,  comme  cela  se  pratique  actuellement,  mais  à  litre 
d'études  principales.  La  vapeur,  la  levée  des  cartes  et  quelques  sujets 
analogues  présenteraient  également  des  objets  d'études  intéressants  pour 
les  officiers  supérieurs.  A  ce  point  de  vue,  nous  n'hésitons  pas  à  dé- 
clarer que  l'ancien  collège  de  Porlsmouth,  imparfait  sous  bien  des 
rapports,  bien  que  nous  ne  puissions  trop  louer  son  enseignement  des 
mathématiques,  était  cependant  apte  à  rendre  plus  de  services  à  la 
profession  dans  la  personne  de  ses  membres  âgés,  que  son  plus  ambi- 
tieux successeur  de  Greenwich  ne  l'a  fait  jusqu'ici. 

La  question  entière  de  l'éducation  navale,  vis-à-vis  de  laquelle TAmi- 
rauté  s'est  montrée  impuissante,  par  suite,  croyons-nous,  de  son  adhé- 
rence au  viepx  préjugé  de  l'introduction  d'enfants  de  12  ans  dans  le 
service,  est  aujourd'hui  mûre  pour  une  enquête  parlementaire.  Nous  en 
avons  assez  dit  pour  montrer  que  le  système  actuel,  au  moins  dans  une 
des  branches  les  plus  importantes,  est  une  tromperie  et  une  fiction, 
bien  qu'il  soit  extrêmement  coûteux.  Nous  attendons  qu'une  enquête 
soit  instituée  par  la  Chambre  des  communes  sous  l'influence  de  quel- 
que membre  indépendant. 
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Nous  avoDS  dit  que  l'Angleterre  seule  choisit  ses  futurs  officiers  en- 
core enfants  et  les  envoie  à  la  mer,  après  deux  années  d'études,  dans 
L'espoir,  vain  au  moins  pour  le  plus  grand  nombre,  qu'ils  y  compléte- 
ront leur  éducation  scientifique.  Les  autres  grandes  puissances  mari- 
times choisissent  leurs  officiers  à  peu  près  à  Tûge  où  nous  les  envoyons 
à  la  mer  et  ne  les  admettent  au  service  actif  qu'après  trois  ou  quatre 
années  d'études.  Les  conséquences  de  ce  système  ne  sont  certainement 
pas  suffisamment  appréciées  du  public.  Cependant  plusieurs  de  nos 
plus  intelligents  officiers  ayant  acquis ,  bien  que  tardivement,  le  béné- 
fice d'une  bonne  instruction  mathématique,  ont  été  effrayés  de  l'iné- 
vitable infériorité  de  nos  officiers  au  point  de  vue  de  l'instruction, 
tant  générale  que  spéciale,  vis-à-vis  de  leurs  rivaux  continentaux  ou 
transatlantiques,  et  ont  proposé  des  mesures  plus  ou  moins  efficaces 
pour  remédier  à  ce  danger.  Dès  le  mois  de  mars  1871,  un  de  nos  offi- 
ciers les  plus  instruits  et  les  plus  capables,  le  capitaine  Goodeuough,  fit 
une  conférence  sur  l'éducation  préliminaire  des  officiers  de  marine  de- 
vant l'Institution  des  services  unis,  présidée  à  cette  occasion  par  le  vice- 
amiral  Ryder,  connu  par  son  savoir  étendu  et  aussi  par  ses  efforts  per- 
sistants et  éclairés  en  faveur  de  la  cause  de  l'éducation  dans  le  corps. 
A  cette  occasion,  presque  tous  les  officiers  présents  s'accordèrent  à  re- 
connaître la  nécessité  d'augmenter  d'au  moins  deux  ans  l'âge  d'admis- 
sion des  cadets  ;  nous  sommes  donc  autorisé  à  dire  que  c'est  là  l'opinion 
qui  prévaut  parmi  nos  plus  jeunes  capitaines  et  amiraux.  Toute  réforme, 
présente  ou  future,  qui  conservera  l'ûge  actuel,  sera,  par  cela  même, 
nulle  et  sans  effet. 

Relativement  au  caractère  inégal  et  fallacieux  de  l'éducation  à  bord, 
le  capitaine  Goodenough  cita  le  témoignage  suivant  du  professeur  Main 
devant  la  commission  sur  l'éducation  supérieure.  Voici,  sans  donner  de 
noms  propres,  les  conditions  diverses  dans  lesquelles  se  trouvaient  les 
candidats  qui  se  présentaient  à  l'examen  de  heutenant  en  février  1869: 
A  avait  eu  un  instructeur  naval  ;  B  n'en  avait  pas  eu  pendant  4  ans  et 
detoi  -,  G  avait  servi  les  18  derniers  mois  sur  une  canonnière;  D  avait 
eu  un  instructeur;  E  n'en  avait  pas  eu  pendant  4  ans;  F  pendant 
3  ans  et  demi  ;  G  avait  passé  9  mois  à  terre  avant  l'examen  ;  I  n'avait 
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pas  eu  d'instructeur  pendant  3  ans  et  10  mois  ;  K  pendant  2  ans; 
L  en  avait  eu  un,  mais  n'avait  pu  travailler,  étant  chargé  d'une  batterie. 
Une  telle  déposition  n'a  pas  besoin  de  commentaires  :  il  en  résalle 
clairement  que,  quelque  mince  que  puisse  être  le  bagage  scientifique 
que  les  officiers  emportent  du  Britaniiia  à  Tâge  de  14  ou  15  ans,  ils 
doivent,  très-généralement,  s'en  contenter,  au  moins  jusqu'au  grade  de 
lieutenant.  Gela  explique  en  même  temps  pourquoi  les  sujets  scientifiques 
étaient  bannis  de  cet  examen,  borné  à  une  connaissance  pratique  delà 
navigation,  que  les  jeunes  gens  pouvaient  espérer  obtenir  avec  on  pen 
d'assistance  de  l'officier  spécial  à  bord  et  peut-être  quelques  études  à 
terre  avant  l'examen. 

Pendant  que  nous  sommes  sur  ce  sujet,  citons  encore  l'opinion  si 
juste  et  si  clairement  exprimée  du  commander  W.  H.  Brent  :  «  Je  ne 
connais  pas  à  bord  d'officier  plus  à  plaindre  que  l'instructeur  naval. 
Il  doit  travailler  avec  tout  contre  lui  et,  tout  en  s'efforçant  d'instruire 
les  jeunes  gens  qui  lui  sont  confiés,  il  sent  parfaitement  que  c'est  pres- 
que absolument  en  pure  perte.  »  Nous  avons  entendu  nous-môme  des 
instructeurs  ridiculiser  l'idée  d'enseigner  à  bord  autre  chose  qno  te 
navigation,  et  quand  nous  rappellerons  que  les  sciences  mathématiques 
étaient,  jusqu'à  ces  derniers  temps,  exclues  de  l'examen  de  lieutenant, 
ceux  qui  s'étonneront  de  voir  les  cadets,  sortant  an  Britannia^  jeter  au 
loin  leurs  livres  de  mathématiques,  auront  certainement  peu  d'expé- 
rience du  caractère  des  jeunes  gens. 

Nous  avons  fait  remarquer  dans  notre  premier  article  que  si  quel- 
ques questions  de  mathématiques  et  de  physique  ont  été  ajoutées  i 
l'examen  de  lieutenant,  cette  excellente  mesure  ne  saurait  être  appli- 
quée qu'avec  de  grandes  précautions,  tant  que  des  moyens  d'étude 
suffisants  n'auront  pas  été  assurés  à  tous  les  midshipmen. 

Une  des  plaies  de  notre  service  naval  est  d'être  exposé  à  des  change- 
ments brusques.  Le  comité  de  1868,  qui  comptait  dans  son  sein  deux 
membres  distingués  de  l'instruction  publique,  et  ne  pouvait,  par  suite, 
être  soupçonné  de  parti  pris  contre  les  études  classiques,  avait  déclaré 
que,  en  raison  do  l'âge  des  cadets  et  de  la  quantité  de  connaissances 
générales  ou  professionnelles  qu'ils  devaient  acquérir  en  doux  années, 
l'étude  du  latin  était  absolument  sans  utilité.  11  avait  recommandé,  à  li 
place,  des  études  anglaises  étendues  comprenant  la  grammaire  et  la  litté- 
rature, qui  avaient  dû  être  fortement  réduites  dans  la  pratique.  Maïs 
aujourd'hui  un  nouveau  comité  déclare  que  ces  études  sont  superficiellet 
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irepose  d'y  substituer  le  latin  et  la  mythologie!  Commeut  l'étude  du 
1,  forcément  limitée  à  son  début  aride  et  sans  intérêt,  peut-elle  être 
sidérée  comme  un  exercice  intellectuel  préférable  à  la  grammaire  et  à 
ttérature  anglaises.  C'est  ce  que  nous  ne  nous  chargeons  pas  d'expli- 
r.  On  nous  dit  à  cela  que  le  latin  est  plus  populaire  parmi  les  enfants, 
[oi  nous  paraît  douteux,  et  si,  d'ailleurs,  on  n'apprenait  à  des  enfants 
[2  ans  que  les  sujets  de  leur  choix,  la  liste  risquerait  d'en  être  courte! 
néme,  l'élude  à  grands  traits  de  la  géographie  et  de  l'histoire  d'An- 
erre  est  aussi  condamnée  comme  superficielle.  Cependant  nous 
ons  que  dans  les  nouveaux  programmes  de  l'instruction  publique 
r  les  écoles  élémentaires,  Thistoire  d'Angleterre,  jusqu'au  règne  de 
rges  111  inclus,  est  comprise  en  deux  années,  et  cela  pour  des  en- 
s  plus  jeunes  que  nos  cadets.  En  revanche,  l'élude  critique  de  l'his- 
e,  pratiquée  avec  fruit  par  des  jeunes  gens  de  18  à  19  ans,  a  été 
^e  à  la  portée  de  ces  mêmes  cadets  qui,  dans  leur  dernière  année, 
lépassent  pas  14  ans. 

e  comité  de  1868,  composé  d'hommes  d'une  grande  expérience, 
dans  l'éducation  en  général  que  dans  l'éducation  maritime,  avait 
sté  sur  la  nécessité  de  donner  aux  cadets,  avant  de  les  envoyer  à  la 
',  quelques  notions  de  physique  et,  dans  ce  but,  l'instructeur  en 
f  avait  donné  quelques  leçons,  reçues  avec  empressement,  sur  les 
priétés  des  corps,  la  chalelir,  etc.,  etc.  11  suffit  de  connaître  le  na- 
î  moderne,  avec  son  pouvoir  moteur,  pour  comprendre  combien  ces 
Iques  notions  étaient  intéressantes,  tant  en  elles-mêmes  que  comme 
paration  aux  études  de  vapeur,  de  mécanique  et  d'hydrostatique  qui 
aient  s'imposer  plus  tard  aux  jeunes  officiers.  Eh  bien,  le  comité  de 
4,  qui  supprime  la  littérature  anglaise  comme  impopulaire,  con- 
me  aussi  dédaigneusement  ces  quelques  notions  de  physique  comme 
erficielles,  malgré  leur  popularité.  Et  cela  pour  mettre  à  la  place  la 
hologie  païenne  supposée  très-populaire.  Nous  voyons  d'ici  les 
irs  officiers  produits  de  ce  système,  dissertant  savamment  dans  les 
rés  sur  le  nom  de  leur  bâtiment,  Junon  ou  Pallas,  Erebus  ou  Cer- 
us!  Leur  éducation  leur  permettra-t-elle  de  comprendre  la  construc- 
i  du  bâtiment  lui-môme  et  de  son  moteur,  et  d'en  faire  le  meilleur 
3loi?  C'est  là  une  tout  autre. question. 

e  comité  n'a  considéré  ce  sujet  de  l'éducation  maritime  que  d'une 
m  tout  à  fait  générale,  et  nous  n'éprouvons  aucune  hésitation  à  re- 
naître que,  à  ce  point  de  vue,  le  système  du  Britannia  était  et  de- 
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vait  ôtre  forcément  imparfait.  Nous  nous  sommes  bien  mal  expliqué,  si 
nous  ne  sommes  pas  parvenu  à  établir  ces  deux  points  :  T  que  des 
jeunes  gens  de  12  à  13  ans  doivent,  en  deux  années,  acquérir,  non- 
seulement  la  somme  de  connaissances  mathématiques  nécessaire  à  Tin- 
telligence  des  problèmes  de  navigation  qui  sont,  à  bord,  d'un  usage 
journalier,  mais  encore  quelque  pratique  de  ces  problèmes;  2"  que  la 
somme  de  connaissances  mathématiques  qu'ils  possèdent  à  la  sortie 
devra  leur  suffire  pendant  toute  leur  carrière  comme  midshipmen. 
Par  suite,  dès  le  début,  l'instructeur  se  trouve  dominé  par  la  nécessité 
d'établir  immédiatement  la  base  de  l'instruction  professionnelle.  Iltfa 
pas  le  temps  de  procéder  méthodiquement  en  partant  de  Torigine  des 
choses.  Ainsi,  par  exemple,  l'arithmétique  doit  être  supposée  connue  et 
il  faut  se  contenter  d'une  simple  récapitulation  et  de  quelques  pro- 
blèmes dont  l'utilité  se  fera  sentir  par  la  suite.  Les  élèves  devront  em- 
ployer les  logarithmes  avant  même  de  savoir  ce  que  c'est  qu'un  loga- 
rithme, de  môme  la  trigonométrie  pratique,  c'est-à-dire  la  solution  des 
problèmes  de  hauteurs  et  distances,  doit  marcher  c6le  à  côte  avec  les 
premiers  éléments  de  géométrie  et  d'algèbre.  L'étude  complète  de  la 
géométrie,  si  désirable  au  point  de  vue  de  l'instruction  générale,  était 
hors  de  question  et  il  a  fallu  se  borner  à  un  choix  de  théorèmes  for- 
mant une  suite  logique  et  suffisants  pour  arriver  à  l'intelligence  delà 
quantité  de  trigonométrie  indispensable.  Dès  la  première  année,  il  était 
nécessaire  de  donner  quelques  notions  de  navigation,  qui  devaient  être 
forcément  très-restreinles.  L'obligation  de  donner  aux  cadets,  avant 
leur  sortie,  une  certaine  habitude  de  la  solution  des  triangles  plans  ou 
sphériques,  indispensable  pour  la  levée  des  cartes  et  la  navigation,  était 
une  considération  primordiale  dans  la  fixation  du  programme  de  l'école. 
Nous  ne  pouvons  qu'exprimer  une  espérance,  assez  vague,  en  vérité, 
que  celte  considération  ne  sera  pas  trop  oubliée  dans  l'avenir,  car 
l'éducation  professionnelle,  la  plus  importante  après  tout,  souffrirait 
grandement  de  cette  négligence.  Quiconque  connaît  les  circonstances 
de  l'établissement  du  Brilannia  et  les  difficultés  que  lui  a  toujours 
créées  en  haut  lieu  le  désir  d'abréger  les  études  et  d'envoyer  le  plus  tôt 
possible  les  cadets  à  la  mer,  se  gardera  bien  de  se  joindre  au  cri  banal 
(i'instrvction  superficielle,  qu'il  est  de  mode  d'élever  aujourd'hui  à  ce 
sujet,  mais,  au  contraire,  rendra  pleine  justice  au  zèle  pour  l'intérêt 
public,  qui  a  seul  soutenu  M.  Inskip  et  ses  collègues  dans  les  efforts 
laborieux  et  peu  appréciés  par  lescpiels  tant  de  bien  a  été  accompU. 


DE  l'Éducation  maritime  en  Angleterre.  621 

Heureusement,  dans  ces  cinq  dernières  années,  beaucoup  a  été  fait 
pour  relever  Téducation  à  Lord.  L'intérêt  éclairé  que  l'amiral  Hornsby  a 
porté  à  cette  question  dans  ses  commandements  successifs  de  l'escadre 
irolante  et  de  l'escadre  du  canal,  a  été  contagieux  dans  toute  la  flotte  et 
i  produit,  l'année  dernière,  l'institution  d'un  examen  annuel  de  tous  les 
nidshipmen  embarqués.  Nous  n'avons  nul  doute  que  la  publication  du 
résultat  de  cet  examen  ne  montre  de  grands  progrès  et  nq  mette  en 
lumière  la  valeur  réelle  et  l'instruction  du  Britannia.  D'autre  part,  le 
jystème  partiel  d'éducation  à  bord  permettant  à  beaucoup  d'élèves  de 
passer  la  plus  grande  partie  ou  môme  la  totalité  de  leur  carrière  sans 
(noyens  d'instruction,  enlève  beaucoup  à  la  valeur  de  celte  activité  toute 
nouvelle  et  justifie  pleinement  la  condamnation  que  nous  avons  pro- 
noncée contre  ce  soi-disant  système. 

Kous  ne  nous  arrêterons  pas  plus  longtemps  sur  le  rapport  du  der- 
nier comité  du  Britannia^  quelque  injuste  et  illogique  qu'il  nous  paraisse, 
disons  seulement  qu'il  recommande,  et  c'est  là  ce  qu'il  fait  de  mieux, 
qu'une  troisième  année  d'études  soit  accordée  aux  cadets  avant  leur 
envoi  à  la  mer,  et  cela  dans  un  collège  à  terre,  et  ajoutons  que  cette 
troisième  année  eût  permis  de  remédier  à  beaucoup  des  inconvénients 
du  système  suivi  jusqu'ici. 

Du  reste,  même  dans  les  meilleures  conditions,  avec  un  séjour  pro- 
longé dans  un  collège  à  terre,  tant  que  l'on  s'obstinera  à  prendre  des 
enfants  de  l'âge  de  12  ans,  les  résultats  obtenus  resteront  bien  loin, 
non-seulement  de  ce  qui  se  passe  dans  les  marines  étrangères,  mais 
môme  de  ce  qui  est  impérieusement  exigé  par  la  nature  compliquée  du 
navire  de  nos  jours,  de  ses  canons  et  de  tous  les  engins  qu'il  emploie. 
Le  patronage  exercé  par  TAmiraulé  dans  la  nomination  des  cadets  est 
un  des  principaux  obstacles  à  tout  progrès  :  il  tend  non-seulement  à 
réduire  au  minimum  le  niveau  de  l'éducation,  mais  encore  à  encom- 
brer le  service  d'un  nombre  d'officiers  inférieurs  double  des  besoins 
réels,  ce  qui  présente  le  triple  inconvénient  d'en  laisser  beaucoup  inoc- 
cupés, de  rendre  l'avancement  plus  lent  et  d'augmenter  la  dépense  du. 
personnel  au  grand  détriment  du  matériel.  Le  seul  remède  à  ce  mal 
serait  de  réduire  les  admissions  de  cadets  au  nombre  strictement  suffi- 
sant pour  combler  les  vides  des  rangs  supérieurs,  mais  il  n'y  a  aucun 
espoir  d'y  arriver  tant  que  le  patronage  subsistera.  Si  ce  point  était 
obtenu,  les  avantages  que  les  autres  puissances  retirent  de  deux  ou 
trois  années  d'éducation  spéciale  seraient  bien  vite  appréciés  par  l'au- 
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torilé  supérieure.  Tant  que  cela  ne  sera  pas  fait,  nous  n'hésitons  pas  à 
déclarer  que  la  grande  masse  de  nos  officiers  restera,  comme  actuelle- 
ment, imparfaitement  et  insuffisamment  instruite,  en  dépit  d'une  dé- 
pense bien  plus  forte  que  ne  le  serait  celle  d'un  système  plus  rationnel. 


III. 


Depuis  nos  dernières  remarques  sur  le  sujet  que  nous  avons  abordé, 
il  a  été  annoncé  au  Parlement  que,  d'après  l'avis  du  comité  des  cadets, 
le  système  de  concours  allait  être  immédiatement  abandonné*.  Laraisott 
invoquée  par  cette  mesure  est  que  les  élèves  ont  été,  en  vue  de  ce  con- 
cours ,  mis  de  préférence  dans  des  écoles  spéciales  où  ils  auraient  été 
soumis  à  un  travail  exagéré.  Ce  dernier  point,  pour  lequel  on  a  vaine- 
ment cherché  à  s'appuyer  sur  les  rapports  médicaux ,  n'est  rien  moins 
que  démontré;  quant  à  la  popularité  des  écoles  spéciales,  elle  n'est  pas 
douteuse ,  mais  elle  se  maintiendra  tant  qu'il  existera  pour  l'admission 
des  cadets  un  examen  quelconque.  En  effet,  les  écoles  primaires  ordi- 
naires du  pays  sont  presque  entièrement  tournées  du  côté  des  éludes 
classiques;  l'arithmétique  y  est  très-bornée,  tant  en  quantité  qu'en  qua- 
lité, et  l'orthographe  anglaise  y  est  à  peu  près  abandonnée  à  elle-même, 
alors  que  ce  sont  là  les  deux  points  les  plus  importants  de  l'examen 
d*épreuve  qui  remplace  le  concours  pour  les  cadets.  Comme  il  n'y  a 
pas  à  supposer  que  ces  écoles  modifient  leur  programme  pour  un  nom* 
bre  d'aspirants  cadets  de  plus  en  plus  petit,  puisque  le  nombre  des 
admissions  n'est  guère  que  la  moitié  de  ce  qu'il  était  autrefois,  il  est 
bien  évident  que  les  parents  de  ces  jeunes  gens  n'hésiteront  pas  à  pro- 
filer des  avantages  offerts  par  les  écoles  spéciales  qui,  de  leur  côté, 
s'empresseront  de  s'adjoindre  un  professeur  pour  le  latin,  devenu  obli- 
gatoire. Il  est,  en  vérité,  regrettable  que  l'arithmétique  soit  ainsi  né- 
gligée dans  ces  écoles  primaires,  qui  ont  sur  ce  point  une  véritable  infé- 
riorité vis-à-vis  de  celles  du  continent.  Quant  à  l'orthographe  anglaise, 
nous  ne  pouvons  nous  empêcher  de  trouver  exagérée  l'importance 
qu'on  lui  a  donnée  dans  l'examen  des  cadets.  Nous  croyons  que,  dans 
la  plupart  des  cas,  elle  s'acquiert  natureUement  dans  le  cours  d'une 
éducation  classique,  ce  qui  explique  suffisanunent  le  peu  de  cas  qui  en  est 

*  Voir  U  Hevue  do  Lt'ptembra,  p,  843. 
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ait  dans  les  écoles  que  les  jeunes  gens  fréquentent  jusqu'à  l'âge  de 
3  ou  14  ans  habituellement  *, 

La  résolution  prise  par  M.  Ward  Hunt ,' d'après  l'avis  du  Comité,  de 
emplacer  le  navire-école  par  une  école  à  terre  et  d'ajouter  une  année 
i  la  durée  des  éludes,  est  un  pas  dans  la  bonne  direction,  mais  elle  est 
oin  de  suffire  pour  mettre  l'éducation  navale  sur  un  pied  qui  permette 
i  nos  officiers  de  lutter  d'instruction  avec  leurs  rivaux  étrangers, 
beaucoup  de  ce  qui  se  fait  aujourd'hui  pour  l'éducation  est  digne  d'é- 
oge,  mais  il  ne  faudrait  pas,  pour  cela,  déprécier  outre  mesure  cejqui 
l'est  fait  antérieurement,  ainsi  que  nous  l'avons  décrit  dans  nos  articles 
[précédents. 

Avant  de/qnitter  définitivement  cette  partie  de  notre  sujet,  nous  vou- 
lons encore  appeler  l'atlenlion  sur  les  mesures  prises  pour  assurer  la 
capacité  des  officiers  de  la  marine  marchande.  Les  examens  institués 
par  le  Board  of  Trade,  en  ce  qui  concerne  le  pilotage,  la  vapeur 
et  la  déviation  des  compas  due  à  la  présence  du  fer  à  bord,  consti- 
tuent, quant  aux  règles  pratiques,  les  plus  importantes  de  ces  mesures. 
Le  Board  of  Trade  excéderait  pleinement  ses  attributions  en  cherchant 
à  aller  au  delà,  et  cela  sans  aucune  utilité,  car  bien  peu  des  officiers 
du  commerce  ont  eu  l'occasion  d'étudier  la  théorie  de  ces  sujets.  11 
existait  jadis  un  grand  nombre  d'écoles  de  navigation  dans  les  ports 
de  commerce ,  mais  l'indifférence  des  marins  pour  l'instruction  théori- 
que en  a  fait  fermer  la  plupart  dans  ces  dix  dernières  années.  Il  en 
reste  cependant  quelques-unes  très-recommandables,  et,  au  risque  d'être 
injuste  pour  les  autres,  nous  en  citerons  une  qui  nous  est  connue  per- 
sonnellement, celle  qui  est  entretenue  par  la  corporation  de  Trinity 
Hoxtse,  à  Hull.  La  théorie  et  la  pratique  de  la  navigation  et  de  l'as- 
tronomie nautique  y  sont  enseignées  avec  soin  et  succès,  et  nous 
avons  quelque  raison  de  croire  qu'il  en  est  de  même  dans  beaucoup 
d'autres.  L'instruction  donnée  dans  ces  écoles  est  sous  la  surveillance 
dû  gouvernement,  en  ce  sens  que  les  élèves  y  sont  examinés  par  les 
soins  du  département  des  arts  et  des  sciences  de  South-Kensington ,  qui 
donne  aux  écoles  des  secours  pécuniaires  proportionnés  aux  résultats 
obtenus.  Nous  croyons  que  250  élèves  environ  sont  examinés  chaque 
nimée  sur  la  navigation  et  90  sur  l'astronomie  nautique.  Presque  tous 


t  Inutile  de  dire  que  nous  reprodnifona,  sans  la  partager  ancunement,  cette  opinion  an 
moins  paradoxale.  ■     {NoU  du  traducteur.) 
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ces  jeunes  gens  se  destinent  au  métier  de  la  mer,  et,  si  petit  qu'en  soit 
le  nombre,  comparé  à  la  masse  des  officiers  du  commerce,  ils  formoil 
un  noyau  instruit,  dont  l'influence  doit  devenir  considérable,  et nnl ne 
peut  prévoir  Textension  que  pourra  prendre  ce  système. 

Kous  arrivons  maintenant,  dans  l'ordre  naturel  des  choses,  aux 
mesures  prises  pour  permettre  aux  officiers  d'un  âge  plus  ayancé, 
d'acquérir  les  connaissances  scientifiques  ou  professionnelles  qui 
n'ont  pas  été  mises  à  leur  portée  au  début  de  la  carrière.  La  première 
de  ces  mesures  fut  l'ouverture  du  collège  de  Porlsmouh  pour  les 
maies,  comme  on  appelait  alors  les  sous-lieutenants^  avec  la  pers- 
pective de  deux  places  de  lieutenants  à  chaque  concours  semestriel; 
mais  cet  avantage  fut  toujours  insuffisant  à  en  attirer  un  grand  nom- 
bre, elles  promotions  devenant  plus  rapides,  le  contingent  de  candidats 
disparut  entièrement.  Alors  vint  le  système  des  lieutenants  canonnière, 
recevant  une  haute  paie,  qui  a  beaucoup  contribué  à  relever  le  niveau 
moyen  de  l'éducation  dans  la  marine.  Plus  tard,  les  jeunes  gens  destinés 
à  l'artillerie  de  marine  durent  suivre  les  cours  du  collège  pendant  un 
an  et  être  renvoyés  dans  l'infanterie  s'ils  n'avaient  pas  profité  de  ce 
temps  d'études.  En  dernier  lieu,  un  certain  nombre  de  capitaines  et  de 
commanders  en  demi-solde  furent  autorisés  à  suivre  les  cours,  et  ce 
privilège  parut  être  très-apprécié,  car  il  ne  manqua  jamais  de  candidats 
pour  ces  places.  Mais  quand,  d'accord  avec  l'esprit  de  l'époque, un 
grand  développement  de  ce  système  partiel  fut  reconnu  nécessaire,  les 
bâtiments  de  Portsmouth  furent  jugés  insuffisants,  et  ceux  de  Greeawh 
étant,  à  cette  même  époque,  devenus  disponibles  pour  la  marine,  la 
translation  du  collège  y  fut  décidée. 

Le  plan  général  de  ce  nouvel  établissement  est  clairement  expliqué 
par  la  circulaire  suivante,  en  date  du  30  janvier  1873  : 

«  L'intention  de  Leurs  Seigneuries  est  que  le  collège  royal  naval  de 
Greenwich  soit  organisé  de  façon  à  pourvoir  à  l'instruction  des  officiers  de 
marine  de  tout  rang  au-dessus  de  celui  de  midshipmen,  dans  toutes  les 
branches  d'études  scientifiques  et  théoriques  se  rapportant  à  leur  pro- 
fession. Le  résultat  d'assurer,  dans  l'intérêt  du  service  naval ,  le  plws 
haut  degré  possible  d'instruction  scientifique ,  sera ,  dans  l'opinion  de 
Leurs  Seigneuries,  obtenu  le  plus  efficacement  en  réunissant  dans  un 
même  établissement  tous  les  éléments  nécessaires  à  l'instruction  des 
officiers  appartenant  aux  diverses  branches  du  service  naval.  Le  nom- 
bre d'étudiants  réunis  au  collège  rendra  possible,  non -seulement, 
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omme  jusqu'ici,  l'enseignement  individuel,  mais  aussi  le  rassemble- 
aent  d'un  état-major  de  professeurs  distingués,  l'organisation  de  cours 
l  de  conférences  et  l'établissement  de  laboratoires  de  physique  et  de 
hîmie  sur  un  pied  que  l'on  n'avait  pu  atteindre  jusqu'ici  dans  aucun 
tablissement  naval.  » 

Nous  extrayons  du  même  document  le  programme  suivant  des  sujets 
/études  : 

1*  Mathématiques  pures  comprenant:  la  géométrie  supérieure  et  la 
:éométrie  analytique,  le  calcul  différentiel  et  intégral,  les  différences 
iaies  et  le  calcul  des  variations;  2°  mathématiques  appliquées,  à  sa- 
oir  :  lois  du  mouvement,  mécanique,  optique  et  théories  du  son,  de  la 
umière,  de  la  chaleur,  de  l'électricité  et  du  magnétisme;  Z*"  mécanique 
ppiiquée,  à  savoir  :  la  théorie  des  constructions,  les  principes  de  mé- 
anique  et  la  théorie  des  machines;  4"*  astronomie  nautique,  lever  des 
dans,  hydrographie  avec  géographie  maritime,  météorologie  et  dessin 
es  cartes;  5** sciences  expérimentales:  a)  physique,  comprenant:  son, 
umière,  chaleur,  électricité  et  magnétisme;  b)  chimie;  c)  métallurgie; 
•*  machines  navales  au  complet;  7"*  architecture  navale  dans  toutes 
es  branches;  8°  fortification,  dessin  militaire  et  artillerie  navale;  9** lois 
laritimes  et  internationales,  enquêtes  et  conseils  de  guerre  maritimes  ; 
0*  histoire  navale  et  tactique  comprenant  les  signaux  et  les  évolutions 

la  vapeur;  IT  langues  modernes;  12°  dessin;  13°  hygiène  navale 
;  climatérique. 

Une  certaine  latitude  dans  le  choix  des  études  qu'ils  préfèrent  est,  aux 
^rmes  de  cette  même  circulaire ,  laissée  aux  officiers  qui  entrent  vo- 
mtairement  au  collège,  tandis  que  ceux  qui  y  sont  en  vertu  des  règle- 
lents  doivent  suivre  un  programme  imposé. 

Aux  termes  des  règlements,  25  capitaines  et  commanders  peuvent  être 
imis  annuellement,  mais ,  en  mars  1875,  il  ne  s'en  est  pas  présenté 
a  seul.  Le  nombre  de  lieutenants  est  laissé  à  la  disposition  de  l'Ami- 
luté;  en  mars  dernier,  il  y  en  avait  70,  dont  19  candidats  au  brevet 
e  canonnier.  Les  étudiants  comprenaient  à  la  même  époque  :  1  capi- 
ine  d'artillerie  de  marine ,  2  lieutenants  des  marines ,  9  lieutenants 
B  navigation;  11  lieutenants  provisoires  des  martnw ,  devant  passer 
ne  session  obligatoire,  d'octobre  à  juin,  dont  1  destiné  à  l'artillerie  et 
Bvant  faire  une  seconde  année,  5  dans  le  même  cas,  faisant  leur  se- 
>nde  année ,  2  mécaniciens  chefs  et  8  autres  officiers  mécaniciens , 
ont  un  assistant  de  1"  classe.  Enfin  1  maître  du  commerce,  en  vertu 


\ 


626  REVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

du  règlement  qui  accorde  dix  places  aux  officiers  de  la  marine  mar  - 
cbande. 

Le  nombre  total  des  étudiants  montait,  en  mars,  à  226,  dont  43  poiJi^t 
Tancienne  École  d'architecture  navale  de  South-Kensingthon ,  maiatg=^ 
nant  absorbée  par  le  collège  de  Greenwich.  Disons  en  passant,  à  ce  suje^  \ 
que  nulle  partie  du  système  d'éducation  n'est  plus  satisfaisant  que  celi 
qui,  commençant  par  les  écoles  des  arsenaux,  se  termine  aujourd'hi 
à  Greenwich ,  autrefois  à  South-Kensington ,  et  fournit  des  ingénieu 
capables  de  remplir  les  plus  hauts  emplois  dans  les  arsenaux  et 
TAmirauté.  Sur  huit  élèves  civils  attachés  à  cette  classe,  sept  sont  di 
étrangers  envoyés  par  leurs  gouvernements. 

Les  étudiants  sont  partagés  en  quatre  classes  appelées  A|,  As,B|  et 
Les  classes  A,  et  A,  comprennent  les  sujets  qui  étudient  les  mathémaj^b- 

ques  supérieures,  actuellement  les  élèves  ingénieurs  et  mécanicns  seul s; 

tandis  que  les  classes  Bi  et  B,  sont  affectées  aux  mathématiques  pL  -mis 
élémentaires  et  renferment  tous  les  officiers  de  marine.  Nous  avc^   sa 
déjà  expliqué  les  raisons  de  ce  fâcheux  état  de  choses  qui  sera ,  no»  Tis 
l'espérons,  corrigé  par  les  nouvelles  mesures,  tout  incomplètes  qu*ei"M.es 
soient,  prises  pour  l éducation  des  jeunes  gens.  Quoi  qu'il  en  soit,       et 
pendant  longtemps,  les  officiers  qui  suivent  les  cours  du  collège  devrez nt 
consacrer  la  plus  grande  partie  de  leur  temps  à  l'élude  des  sciencr^es 
élémentaires  qu'ils  ont  été  autorisés,  ou  même  forcés,  à  négliger  d»-  ^m 
leur  jeunesse.  Dans  ce  but,  trois  heures  chaque  matin  sont  consacrâmes 
à  ces  études  par  tous  les  officiers ,  tandis  que  la  chimie ,  la  physiqu   ^  » 
l'hydrographie,  la  vapeur  et  les  langues  sont  reléguées  dans  les  aprS^Sr 
midi,  et  le  travail  pratique  au  laboratoire  ne  peut  être  accordé        ^ 
chaque  officier  qu'une  fois  par  semaine.  Aux  langues  modernes  (fra   ^^" 
çais ,  allemand  et  espagnol) ,  il  a  été  impossible  de  consacrer  plus  ^^® 
deux  heures  par  semaine.  La  loi  internationale  et  l'architecture  nava»-^® 
ne  sont  enseignées  que  par  des  conférences  faites ,  sur  le  premier  sx^      ^^ 
par  le  très-honorable  Montagne  Bernard,  et,  sur  le  second,  parM.Whit     ^» 
qui  en  a  fait  six  cette  année  sur  la  manière  dont  se  comportent  les  b  -^' 
timents  à  la  mer.  M.  Cotteril,  le  professeur  de  mécanique  appliquée,       * 
fait  dix  conférences  sur  la  force  des  matériaux  et  des  construction^^!* 
M.  Philips  six  sur  la  métallurgie;  M.  Laughton  six  sur  la  météorologie* 
M.  Oborn  trente  sur  la  navigation  et   Tastronomie   nautique.  EnS-* 
M.  Senuett  a  fait  six  conférences  sur  la  production  économique  et  l'em- 
ploi de  la  vapeur  dans  les  chaudières  et  machines  marines. 
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L'état-major  du  collège  de  Greenwich  se  compose  de  37  personnes, 
:omprenant  :  le  président  et  le  capilaioe  chargé  de  la  discipline  soua 
îes  ordres;  1  directeur  des  études,  8  professeurs  et  aides-professeurs^ 
18  instructeurs  et  2  démonstrateurs,  le  reste  formant  l'état -major 
clérical.  La  dépense  est  estimée  à  environ  33,000  livres  sterling 
825,000  francs). 

L'instruction ,  en  général ,  mérite  les  plus  grands  éloges.  Les  classes 
l'architecture  navale  et  la  machine  marine  sont  organisées  sur  le  plan 
•econnu  le  meilleur  par  l'inspecteur  et  jouissent  de  l'avantage  d'avoir 
es  mômes  instructeurs,  à  peu  près,  qu'à  South-Kensinglon.  Nous  ne 
royons  non  plus  aucune  importante  modification  à  demander  pour  les 
)fQciers  au-dessous  du  grade  de  commander.  Beaucoup  d'officiers  ca- 
jonniers  se  plaignent  de  ce  que  la  somme  de  connaissances  scientifi- 
pies  qu'ils  acquièrent,  principalement  en  mécanique  tant  théorique  que 
)ratique,  est  insuffisante  pour  les  mettre  au  niveau  des  officiers  de  l'ar- 
illerie  royale  avec  lesquels  ils  ont  quelquefois  des  rapports  officiels. 
Veét  là  un  inconvénient  imputable,  non  pas  au  système  de  Greenwich, 
îar  le  programme  des  deux  années  est  aussi  chargé  que  possible,  mais 
)ien  à  l'insuffisance  de  l'éducation  antérieure.  11  faudrait,  pour  y  remé- 
lier,  augmenter  d'une  année  la  durée  des  études,  et  si,  plus  tard,  quand 
es  bienfaits  du  nouveau  système  d'éducation  se  feront  sentir,  cette 
nesure  devient  inutile,  nous  croyons  qu'elle  est  actuellement  indispen- 
able  et  cette  opinion  est  partagée  au  collège  môme. 

En  ce  qui  concerne  les  capitaines  et  commanders ,  nous  regrettons 
e  n'avoir  rien  à  changer  à  ce  que  nous  disions  à  ce  sujet  dans  notre 
uméro  de  janvier.  Nous  déduisons  d'une  conférence  faite  dernière 
lent  par  M.  Laughton ,  que  seize  heures  par  semaine  doivent  encore 
Ire  consacrées  par  tous  les  officiers,  quel  que  soit  leur  grade,  à  l'étude 
es  mathématiques.  Si  grande  que  soit  l'autorité  de  ce  professeur,  par- 
mi au  nom  de  l'état-major  enseignant,  nous  ne  pouvons  nous  accorder 
vec  lui  quand  il  prétend  qu'il  n'y  a  là  aucun  sujet  de  plainte.  Nous 
vous  dit  et  nous  maintenons  qu'il  est  regrettable  que  des  officiers  âgés 
Dicnt  contraints  de  consacrer  à  des  études,* sans  but  et  sans  attrait 
our  eux,  un  temps  qu'ils  pourraient  employer  plus  utilement  à  l'étude 
'autres  branches ,  par  exemple  des  langues  vivantes ,  qui  ne  semblent 
as  avoir,  au  collège,  l'importance  qui  leur  est  due. 

Finalement,  et  pour  prendre  congé  de  cette  question  de  l'éducation 
laritime,  rappelons  que  le  système  décousu  et  relativement  inefficace 
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adopté  dans  ce  pays,  est  excessivement  coûteux.  Tant  que  nous  persis- 
terons h  prendre  nos  futurs  officiers  à  l'âge  de  12  ans  et  à  les  enToyerà 
!a  mer  avant  15,  nous  devons  nous  résigner  à  payer  un  prix  extravagant 
pour  leur  éducation.  Pour  notre  part,  nous  ne  voyons  aucune  raison 
de  continuer  ce  système ,  en  opposition  avec  ceux  adoptés  par  toutes 
les  puissances  maritimes ,  et  nous  sommes  enhardis  à  le  dire  par  la 
certitude  que  cette  opinion  est  aussi  celle  des  plus  éclairés  et  des  plus 
énergiques  parmi  nos  jeunes  amiraux  et  capitaines.  La  confiance  en 
soi-même,  l'habitude  du  commandement  et  l'énergie  dans  les  dangers 
et  les  difficultés  de  la  mer,  qui  caractérisent  actuellement  nos  officiers, 
sont  des  qualités  de  race  qui  se  développeront  aussi  bien  chez  les  jeunes 
officiers,  quoiqu'ils  n'embarquent  que  deux  années  plus  tard.  Il  n'y  a 
pas  à  craindre  que  le  contingent  d'esprits  aventureux  soit  diminué  par 
un  plus  ample  développement  des  facultés  intellectuelles.  D'ailleurs,  on 
ne  saurait  trop  insister  sur  ce  fait,  que  les  conditions  pénibles  dans  les- 
quelles étaient  autrefois  les  midshipmen  à  bord  n'existent  plus  aujour- 
d'hui. Leur  bien-être  est  maintenant  amplement  assuré,  et  la  crainte, 
souvent  alléguée  comme  raison  pour  les  prendre  si  jeunes,  de  les  voir 
86  dégoûter  de  leur  profession,  est  purement  imaginaire.  D'autre  part, 
l'appréciation  intelligente  du  mécanisme  compliqué  que  présente  actuel- 
lement et  qu(?  présentera  de  plus  en  plus  le  navire  de  guerre,  ne  peut 
manquer  de  donner  aux  jeunes  officiers  une  confiance  qui  augmentera 
leur  valeur,  comme  commandants  de  navires  et  conducteurs  d'homme?, 
et  accroîtra  grandement  l'intérêt  qu'ils  apporteront  au  travail  de  leur 
profession. 

Résumé  par  Ol.  de  Marguerye, 
Lieutenant  de  vaisseau. 
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É  T  XJ  r>  E 

DES  COURBES  DÉCRITES 

PAR  DEDl  BiTIlEIlTS  DONT  LES  ÏITESSBS  ONT  DU  RAPPORT  CONSTANT 

ET  QUI  SE  RELÈVENT  SOUS  DES  ANGLES  CONSTANTS 


La  Revue  maritime  et  coloniale  de  novembre  1875  a  publié  un  ar- 
ticle intitulé  :  Étude  analytique  du  problème  de  la  chasse  entre  deux 
bâtiments  ;  l'auteur  de  cet  article,  dans  le  cas  particulier  qu'il  a  exa- 
miné, s'est  trouvé  conduit  à  étudier  les  courbes  décrites  par  deux  bâti- 
ments, A  et  B,  qui  se  relèvent  sous  des  angles  constants  Va  ,  V,  ,  et 
dont  les  vitesses  sont  dans  un  rapport  constant,  K;  et,  en  outre,  la  rela- 
tion qui  doit  exister  entre  les  quantités  Va  ,  V,  ,  K  ,  pour  que  la  dis- 
tance des  deux  navires  augmente,  soit  constante,  ou  diminue,  pendant 
qu'ils  parcourent  leurs  courbes  respectives.  C'est  cette  partie  essentiel- 
lement mathématique  du  problème  que  nous  nous  proposons  à  notre 
tour  d'étudier  et  de  résoudre  d'une  façon  rigoureuse  ;  nous  établirons 
par  une  méthode  géométrique  simple  que  les  courbes  décrites  par  deux 
navires  dans  les  conditions  énoncées  ci-dessus  sont  des  courbes  dont 
le  nom,  l'équation,  les  propriétés  sont  connus  ;  ce  sont  des  spirales 
logarithmiques  égales. 

Ce  résultat  nous  conduira  à  modifier  quelques-unes  des  conclusions 
de  l'article  cité  plus  haut. 

Rappelons  que  l'auteur  de  cet  article,  cherchant  l'équation  de  la 
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courbe  dans  le  cas  le  plus  simple,  celui  où  le  navire  A  a  coDSlamment 
le  cap  sur  le  navire  B  (\\  =  0)  et  où  le  rapport  des  vitesses  est  égal  à 
l'unité  (K=  1),  arrive  au  résultat  suivant  : 

y  =  Aa?  4-  Bj;*  +  CLr»  —  Dx\  etc.. 

C'est  un  simple  développement  en  série  qui  ne  se  prête  à  aucune 
élude  de  la  nature  et  des  propriétés  de  la  courbe.  —  Nous  établirons 
que,  dans  le  cas  le  plus  compliqué,  l'équation  des  courbes  décrites,  en 
coordonnées  polaires,  a  la  forme  très-simple  : 

p  =  Ae*»«. 

Théorème  général.  —  Si  deux  points  mobiles  A,  B,  sont  animés  sur 

leurs  trajectoires  respectives  de  vitesses  Ui,  U.,  dont  le  rapport  tt  =  K 

est  constant,  et  si  la  ligne  AB  qui  les  joint  est  assujettie  à  faire  des  angles 
constants,  V^,  V,,  avec  les  tangentes  correspondantes  aux  trajectoires 


"7^ 

des  deux  points,  ces  trajectoires  seront  des  spirales  logarithmiques 
égales,  ayant  môme  point  asymptote. 

Soient  J,  H,  les  deux  points  qui  divisent  le  segment  AB  dans  le 
rapport  K,  de  telle  sorte  que  l'on  ait  : 

JA  "  HA  ■"    • 
Sur  JH  comme  diamètre  décrivons  une  circonférence;  on  sait  qne 
cette  circonférence  est  le  lieu  géométrique  des  points  0  dont  le  rapport 

des  dislances  aux  points  A,'B,  est  constant  et  égal  à  K  (qT=  k)- 

Décrivons  sur  la  droite  AB  le  segment  de  cercle  capable  de  l'angle 
V.  —  W  ;  ce  segment  de  cercle  passera  par  l'intersection  I  des  tangentes 
aux  deux  trajectoires  en  A  et  en  B,  car  on  a  : 

BIA  =  IBX  —  lAX  =  V,  —  V^. 
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Ce  môme  segment  de  cercle  coupera  la  circonférence  décrite  sur  IH 
en  un  point  0. 

Ce  point  joue  un  rôle  important  dans  le  problème  qui  nous  occupe. 


Soient  AA',  BB',  les  éléments  de  trajectoires  parcourus  par  les  points 
A  et  B  dans  l'élément  de  temps  dt. 

Joignons  OÂ,  OB,  OA',  OB'. 

Les  angles  OAI  et  OBI  sont  égaux  puisqn'ils  sont  inscrits  dans  le  même 
segment  de  cercle.  Donc  les  triangles  OAiV,  OBB'  sont  semblables 
puisqu'ils  comprennent  un  angle  égal  entre  côtés  proportionnels,  car 

dn  a: 

OB  _  BB'  _ 

OA  "  AA'  "■  ^• 

Les  angles  homologues  AOA'  et  BOB'  sont  donc  égaux;  donc  les 
ingles  AOB,  A'OB',  obtenus  en  ajoutant  aux  précédents  le  même 
angle  A'OB,  sont  aussi  égaux. 

Les  triangles  OAB,  OA'B'  seront  semblables  puisqu'ils  auront  un 
mgle  égal  (AOB  =  A'OB'),  compris  entre  côtés  proportionnels, 


/OB  _  OB'  _    \ 


Ainsi,  du  point  fixe  0  on  verra  constamment  les  deux  points  mobiles 
[ou  les  deux  navires)  sous  le  mOme  angle  : 

BOA  =  B'OA'  =  V.  —  V». 

Considérons  maintenant  les  éléments  de  trajectoires  A'A",  B'B"  dé- 
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crits  dans  Télément  de  temps  suivant  :  d'après  Ténoncé  môme  du  pro- 
blème, ces  éléments  devront  faire,  avec  la  ligne  A'B',  des  angles: 

A"A'B'  =  V^  B"B'X'  =  V,. 

Mais,  en  raison  de  la  similitude  des  triangles  OAB,  OA'B',  les  angles 
OAB  et  OA'B'  sont  égaux  ;  on  a  donc  : 

OAB  —  V.  =  OA'B'  —  V^  ; 

ou  :  OAA'  =  OA'A". 

On  démontrerait  de  même  Tégalité  : 

OBB'  =  OB'B". 

Ainsi,  la  trajectoire  du  point  A  est  telle  que  les  tangentes  en  ses 
divers  points,  A,  A',  A",  etc.,  font  des  angles  constants  avec  les  rayons 
vecteurs  issus  du  point  0  ;  il  en  est  de  môme  de  la  trajectoire  du  point B. 

Donc  ces  trajectoires  sont  des  spirales  logarithmiques  ayant  toutes 
deux  le  point  0  pour  point  asymptote. 

Ces  spirales  sont  d'ailleurs  définies  par  le  môme  angle  OA1=OB1; 
donc  elles  sont  égales. 

Ces  deux  conclusions  sont  évidentes  et  n'ont  besoin  d'aucune  autre 
démonstration  pour  les  personnes  qui  ont  l'habitude  des  matbématiquese 
Voici  maintenant  comment  on  peut  les  établir  d'une  façon  simple  et 
rigoureuse  : 


En  coordonnées  polaires,  la  tangente  de  l'angle  du  rayon  vecteur 

d'une  courbe  avec  la  tangente  au  point  correspondant  est  donnée  ptf 

la  relation  : 

OV       e/ 
tg  V  =  «^  =  -j-  (ON  sous-normale). 

dfa 
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Donc,  si  l'angle  V  est  constant,  il  en  est  de  môme  du  rapport  : 

dp 

Et,  en  remontant  à  la  fonction  première  : 


1 
Lp  = 

{c  étant  une  constante). 


^^=1^*'*'"^^ 


D'où  :  p  =  e^'^''  =  e<^'  c^. 

Posons  e^  =  A,  —y  =  M,  A  et  M  désignant  des  constantes.  L'équa- 
tion de  la  courbe  devient  p  =  A-  c^". 

(Pour  10  =  0        p  =  OA.  Donc  A  =  OA.) 

Cette  équation  définit  la  courbe  connue  sous  le  nom  de  spirale  loga- 
rithmique. 
Je  dis  en  second  lieu  que  deux  spirales  logarithmiques  définies  par  le 

môme  angle  V  sont  égales  ;  en  effet  le  coeflBcient  M  =  p-y  sera  le  môme 

pour  les  deux  courbes,  et  leurs  équations  seront  : 

p  '=  é^  ("  +  «), 

p   =    eM  (u.  +  a'). 

a  et  a'  désignant  des  angles  constants. 

Sous  cette  forme,  on  voit  immédiatement  que,  moyennant  une  ro la- 
lion  autour  du  pôle,  égale  à  a'  —  a,  on  fera  coïncider  les  deux  spirales. 

Paramètres  des  spirales  décrites  par  les  points  X  et^.  —  Rappor- 
tons Iji  spirale  décrite  par  le  point  A  au  point  0  comme  pôle  et  à  la 
ligne  OA  comme  axe  polaire.  Son  équation  est  de  la  forme  : 

0  =  A  •  e^". 

A  est  la  valeur  du  rayon  vecteur  pour  w  =  0.  Donc  A=OA  ;  soit  a  la 
la  distance  initiale  AB  des  deux  navires.  Le  triangle  AOB  nous  donne  la 
relation  suivante  : 

A»  =  ÔÂ»  +  ÔB*  —  20A.0B.cos  (V.  —  V.), 

ou:  à'  =  A* (l  +  K«  —  2K.C0S  (V.  —  V.)). 
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à 


Donc  :  A  = 


|/l+K»  — 2K.cos(V^  —  V.) 


Quant  au  paramètre  M,  nous  avons  démontré  plus  haut  qu'il  repré- 
sente la  cotangente  de  l'angle  constant  des  tangentes  à  la  courbe  avec 
le  prolongement  des  rayons  vecteurs.  —  Désignons  par  e  Tangle  cons- 
tant OÀiV'  =  OBB'  ;  nous  aurons  : 

M  =  -^ 

Le  triangle  O^VB  va  nous  permettre  de  calculer  exactement  la  valeur 
de  cet  angle  e;  il  nous  donne,  en  effet,  la  relation  suivante  : 

sin  OAB  _  OB  _ 
sin  OBA  ~  OA  ""     ' 

sin  (V.  -h  e)       .. 
sin(V.+.s)  =  ^' 

_  sin  V.  +  tgs.cosVA 


tg«  = 


sin  V,  +  tgf.cosV, 

K .  sin  V.  —  sin  V^ 
cos  Va  —  K .  cos  V. 


1    _^  cos  Va  —  K  •  cos  V, 


tg  s        dn  Va  —  K  •  sin  V.  * 

L'équation  complète  de  la  spirale  logarithmique  décrite  par  A  est 
donc  : 

.  cos  Va  —  K.OOJI  Vi 

(A)  />A  =        y  e^iûV.-K.siuV." 

J/l  +  K>  —  2K  .  cos  (V.  —  Va) 

De  môme,  si,  pour  la  courbe  décrite  par  le  point  B,  nous  prenons  0 
pour  pôle  et  OB  comme  axe  polaire,  remarquant  que  les  rayons  vec- 
teurs correspondants  des  deux  courbes  sont  dans  le  rapport  constant  K 
des  vitesses,  Téquation  sera  : 

Iv     A  cobVa  —  K.coi  V 

(B)  p^  =z  .  eSinV^-K-slnV.-" 

[/{  +  K>  — 2K.cos(V,  —  Va) 

Soit  D  la  distance  des  deux  navires  à  un  moment  quelconque  ;  nous 
avons  vu  que  les  triangles  OAB,  OA'B',  etc.,  formés  par  cette  distance, 
et  les  rayons  vecteurs  Pa  ,  p«  ,  sont  semblables.  L'expression  de  la  dis- 
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tance  D  sera  donc,  à  un  facteur  constant  près,  la  même  que  celle  des 
rayons  vecteurs.  On  a  :      »  ♦ 

D«  =  p\  +  p\  —  2p.  —  /). .  cos  (V.  —  V,), 
=  p*.  (1  +  K'  —  2K .  cos  (V.  —  Y.j). 

cos  Va  —  K  co«  V. 

Donc  :  D  =  A  •  e'^^'^  v*  —  k  sin  y.'  " 

De  là  cette  conclusion  intéressante  que,  si  l'on  considère  un  des 
points  comme  fixe,  fautre  décrit  par  rapport  d  lui  une  spirale  loga- 
rithmique définie  par  le  même  angle  que  les  deux  spirales  décrites 
réellement  par  A  et  B,  et  qui  a  le  point  fixe  pour  asymptote. 

Les  trois  équations  précédentes,  jointes  à  la  détermination  géomé- 
trique du  point  0,  permettent  de  discuter  complètement  les  circons- 
tances du  problème  suivant  les  valeiu^  des  données  V.  ,  V.  ,  K. 

Pour  le  moment,  nous  remarquerons  seulement  que  la  distance  D 
varie  proportionnellement^aux  rayons  vecteurs  et,  par  suite,  ne  devient 
nulle  que  lorsque  ces  deux  rayons  vecteurs  deviennent  nuls  eux-mê- 
mes ;  donc,  théoriquement,  les  deux  namres  ne  peuvent  se  rencontrer 
qu'au  point  asymptote  0  des  deux  spirales.  Cette  remarque  est  im- 
portante ;  c'est  elle  qui  nous  conduira  à  modifier  les  conclusions  de 
l'article  de  la  Revue  précédemment  cité. 

Remarquons  aussi  le  cas  intéressant  où  l'on  a  entre  les  données  la 
relation  : 

sin  Va  —  K  sin  V,  =  0, 

sin  V. 
ou  :  K  =  —. — 77-. 

SID   V. 

Elle  indique  que  le  rapport  des  vitesses  est  égal  à  l'inverse  du  rap- 
port des  sinus  des  angles  de  relèvement.  Dans  les  équations  des  spi- 
rales, le  coefficient  constant  du  nombre  c  devient  infini  ;  ces  équations 
deviennent  donc  : 

0)  =  0, 

c'est-à-dire  que  les  deux  spirales  deviennent  deux  droites;  mais  le 
point  0  lui-môme  vient  au  point  I,  car  le  triangle  lAB  donne  alors  la 
relation  : 

lA  __  sin  V, 1  __  Ui  (vitesse  de  A) 

Î5  ■"  sin  Va  ""  k  ~"  or  (vitesse  de  B)* 

Les  deux  navires  se  meuvent  donc  respectivement  sur  les  droites  lA 
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et  IB;  la  ligne  AB,  qui  les  joint,  reste  parallèle  à  elle-même,  et  la 
rencontre  a  lieu  en  I.  Cela  peut  d'ailleurs  se  démontrer  à  priori. 

Ce  cas  particulier  nous  donne  l'occasion  d'énoncer  le  théorème  sui- 
vant qui,  peut-être,  a  quelque  importance  pour  le  problème  général 
de  l'abordage. 

Théorème,  —  Au  moment  de  la  collision  des  deux  navires,  leurs 
vitesses  respectives  sont  dans  le  rapport  inverse  du  sinus  des  angles  de 
relèvement. 

(J'entends  par  angles  de  relèvement  au  moment  de  la  collision  la 
limite  A',  B',  des  angles  A,  B.) 

Revenons  maintenant  aux  équations  des  spirales  décrites  par  les 
points  A  et  B.  —  En  y  remplaçant  la  variable  w,  angle  d'un  rayon  vec- 
teur quelconque  avec  l'axe  polaire,  par  la  variable  5,  qui  exprime  l'arc 
parcouru  sur  la  courbe  à  partir  du  point  A,  nous  arriverons  à  une 
forme  d'équation  encore  plus  simple,  car  la  spirale  logarithmique  jouit 
de  cette  propriété  que  le  rayon  vecteur  s'exprime  très-simplement  en 
fonction  de  l'arc  parcouru  sur  la  courbe. 

Soit  la  spirale  représentée  par  l'équation  : 

p  =  A  •  c^*». 


On  a 


â  =  l/f--^.=l/î^v 


ds       j/l  +  M' 


s  =  Tj p  +  c. 


Pour  o)  =  0,  on  a  p  =B  A  et  s  ^  0. 


l/l  +  M' 
Donc  :  c  = jT •  A. 

Donc  :  s  = ri (/>  —  A). 

Nous  conviendrons  de  regarder  toujours  comme  positifs  les  arcs  dé- 
crits à  partir  des  points  A  et  B  dans  le  sens  du  mouvement  de  ces  points. 
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On  doQûera  donc  à  la  quantité tj le  signe  +  ou  le  signe  —, 

suivant  que  les  rayons  vecteurs  p  augmentent  ou  diminuent  dans  le 
mouvement  du  point  A.  —  On  aura  donc  : 

M5 

La  distance  D  des  deux  navires  est  égale  au  rayon  vecteur  multiplié 
par  un  facteur  constant  [/^\  -\-  K*  —  2K  •  cos  (V.  —  V^). 


Donc  :    D  =  A  J/i+etc...  =fc     ^  J/l-f-etc... 

|/1  4-  M* 


Mais  :  A  yi  +  etc..  =  û,  distance  initiale. 


M. 5 


Donc:  D  =  ^±      .  ^^^  [/i  +  k^  —  2K.cos  (V,  —  V.). 

Kl  +  M> 

B       1  M  ,        K  cos  V,  —  cos  V^ 

Remplaçons  M  par  sa  valeur  -r^—. — r^ ■ — 7^—,  et  nous  arrivons 

K  sin  Vg  —  sin  Va 

en  eflfet  à  l'équation  : 

D  =  A  —  (cos  \\  —  K  cos  V.)  s , 

donnée  par  la  Revue  maritime  et  qui  peut  se  mettre  sous  une  forme 

U, 
plus  symétrique  en  remplaçant  K  par  le  rapport  tt   des  vitesses ,   et  s 

Ua 

par  Ua.  t.  On  a  alors  la  distance  des  deux  navires  en  fonction  du  temps 
écoulé  depuis  la  position  initiale  A  —  B  : 

D  =  A  4-  (U.cos  V,  —  UaCOs  Va)  t. 

Cette  formule  est  l'expression  d  une  proposition  évidente  que  voici  : 

Si  deux  mobiles  parcourent  des 
courbes  quelconques,  à  un  mo- 
ment  quelconque    leur   distance 
augmente  ou  diminue  (ou  mieux, 
y  la  différentielle  de  l'expression  de 

y^  leur  distance  par  rapport  au  temps 

est  positive  ou  négative)  suivant  que  la  différence  des  projections  des 
vitesses  des  deux  mobiles  sur  la  ligne  qui  les  joint  est  elle-même  po- 
sitive ou  négative. 

EBY.    MAB.    —    SEPTEMBRE    1876.  41 
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En  effet,  AB  et  A'B'  étant  deux  positions  infiniment  voisines,  on  a: 
A'B"  =  A'B' .  cos  dû)  =  A'B'  (aux  infiniment  petits  du  2*  ordre  près 

D'ailleurs  :        A'B"  =  AB  +  (BQ  —  AP)     c,q.f,d. 


»+(§-^)* 


=  AB  +  df  X  différence  des  vitesses  projetées. 
Ainsi,  dans  le  problème  qui  nous 
occupe,  et  indépendamment  des  courbe» 
qulls  décrivent ,  les  deux  navires  se 
rapprochent  ou  s'éloignent  suivant  le 
signe  de  la  quantité  : 

U.cos  V,  —  Uicos  \a. 

Reprenons  maintenant  l'expression 
de  l'arc  parcouru  en  fonction  du  rayon 
vecteur  : 


On  a: 


Kl  +  M' 
M 

p-A  = 


(P  -  A). 


D  —  A 


[/[  +K>  — 2K  cos  (V.  -  V.) 


Donc  :     5  =  (D  —  a) 


K'  +M' 


M  J/l  +  K>  —  2K  cos  (V,  —  V.)' 
et  en  remplaçant  M  par  sa  valeur  : 

D  — A 

~  K  cos  V.  —  cos  Va  ' 

expression  essentiellement  positive  puisque  nous  avons  vu  que  le  nu- 
mérateur et  le  dénominateur  sont  positifs  ou  négatifs  ensemble. 

Soit  Sa  l'arc  parcouru  par  le  navire  A, 
S.  l'arc  parcouru  par  le  navire  B. 

On  aura  à  un  moment  quelconque  : 

D— A  «„  D— A 


Sa    =   Ua 


U.cos  V.  —  UaCOs  Va 


S,  =  u. 


U..COS  V,  —  UaCOS  Va' 


Supposons  que  la  distance  des  deux  navires  aille  en  diminuant, 
c'est-à-dire  que  les  points  A  et  B,  en  décrivant  leurs  spirales  respec- 
tives, s'approchent  du  point  asymptote  commun.  —  Sa  et  S»  conservât 
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les  valeurs  finies,  et  pourD=0,  qui  correspond  à  p^  =  0  et  à  p,  =  0, 
m  Toit  que  les  arcs  parcourus  ont  une  valeur  finie  : 

« UaA  _  U..A 


UaCos  Va  —  U.  cos  V,  UaCOS  a  —  U.cos  V,  * 

Cependant  les  points  A  et  B  auront  décrit  une  infinité  de  spires  au- 
Qiar  du  point  0,  car  les  quantités  D ,  p4  ,  (>•  ne  deviennent  nulles  que 
lour  (0  =  =t=  00.  Dans  le  voisinage  du  point  0  les  points  A  et  B  sont  donc 
aimés  d'une  vitesse  angulaire  infiniment  grande,  tandis  que  leurs 
liesses  sur  les  courbes  elles-mêmes  conservent  des  valeurs  finies 
L  ,  U.  . 

Or,  la  vitesse  d'un  navire  restant  finie,  il  est  évidemment  impossible 
[ue  ce  navire  soit  animé,  à  un  moment  quelconque,  d'une  vitesse  an- 
gulaire infinie.  Donc,  un  navire  ne  peut  décrire  une  spirale  logarith- 
Dxque  dans  le  voisinage  du  point  asymptote  de  cette  spirale.  On  peut 
iller  plus  loin  et  préciser  le  moment  où  un  navire  ne  pourra  plus 
iécrire  une  spirale  logarithmique  : 

p  =  A  •  e*^". 

Cherchons  en  efl'et  l'expression  du  rayon  de  courbure  d'une  spirale 
ogarithmique.  Soit  R  ce  rayon,  et  d<i  l'angle  de  contingence,  on  a: 

dfl.  _  P  '^^di^'       Pdu)'  _  p«  -h  2MV'  ~  M^p' 
rfco  "•  ,       rfp»  ""  p*  +  M*p* 

ou  :  T"  =  1  rf<j  =  rfw. 

(Ce  résultat  est  évident  géométriquement  et  exprime  que  deux  tan- 
gentes successives  à  la  courbe  font  le  môme  angle  avec  les  rayons  vec- 
teurs correspondants.) 


ds 


D^ailleurs  :  R  =  —  =  J/l+M*.  p , 

[/{-^W  .  R       Aj/i  -|-M« 


{p-A)=jij 


M         ^t'       ^^-M  M 


R  =  M5  +  A  |/l  +  M*. 

Cette  équation  donne  à  chaque  instant,  en  fonction  de  l'arc  parcouru, 
le  rayon  de  courbure  de  la  spirale.  Or,  lorsqu'un  navire  animé  de  la 
vitesse  finie  U  met  toute  sa  barre  d'un  bord,  on  sait  qu'il  décrit  une 
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courbe  d'évolution  dont  le  rayon  de  coucbure  tend  vers  une  limite 
fixe  r  ;  si  donc  l'on  détermine  l'arc  de  spirale  5,  qui  satisfait  à  réq» 
tion: 


r  =  M5  +  A  |/l  -h  M», 

on  est  certain  qu'à  partir  du  point  défini  par  Tare  s  et  même  anH 
d'arriver  à  ce  point,  le  navire  en  question  ne  pourra  plus  décrire  h 
spirale  logarithmique,  il  ne  pourra  plus  que  décrire  sa  courbe  d'évo- 
lution. 

Ainsi,  nous  démontrons  que  si  deux  navires  pouvaient  satisfaire  aux 
conditions  du  problème,  ils  décriraient  des  spirales  logarithmiques; 
d'un  autre  côté,  nous  démontrons  que  si  les  deux  navires  se  rappro- 
chent, il  arrive  un  moment  où,  par  ce  seul  fait  que  ce  sont  des  navir» 
et  non  des  points  mobiles,  ils  ne  peuvent  plus  décrire  ces  spirales. 
Nous  en  concluons  que,  à  un  moment  donné,  deux  navires  nepeuuiA 
plus  satisfaire  aux  œnditions  du  problème  :  se  relever  smts  des  angles 
constants  et  être  animés  de  vitesses  dont  le  rapport  est  constant. 

Je  vais  plus  loin  et  je  déclare  qu'il  est ,  en  général ,  impossible  que 
deux  navires  satisfassent  rigoureusement  aux  conditions  énoncées:  en 
effet,  pour  maintenir  la  constance  des  angles  de  relèvement,  les  deux 
navires  sont  obligés  de  faire  varier  constamment  et  dans  le  même  sens 
leurs  angles  de  barre  ;  leurs  vitesses  sont  donc  altérées  et  dès  lors  rien 
ne  prouve  que  leur  rapport  reste  constant. 

11  n'existe  qu'un  cas  particulier  où  deux  navires  puissent  rester  dans 
les  conditions  énoncées:  c'est  celui  où  l'on  a  entre  les  données  la 
relation  : 

sin  V,       U. 


K=: 


sin  V,  "  U. 


Nous  avons  vu  que  dans  ce  cas  les  deux  navires  décrivent  de^  droites 
concourantes.  Dès  lors,  rien  ne  s'oppose  à  ce  qu'ils  satisfassent  aux 
conditions  du  problème. 

Voici  maintenant  nos  conclusions  : 

I.  —  Si  deux  navires  pouvaient  se  relever  sous  des  angles  constants 
tandis  que  le  rapport  de  leurs  vitesses  serait  lui-même  constant,  ces 
deux  navires  décriraient  des  spirales  logarithmiques  définies  par  U 
même  angle  et  par  le  même  point  asymptote. 

II.  —  Dès  que  lun  des  navires,  en  décrivant  sa  spirale,  sera  arrivé 
en  un  point  où  le  rayon  de  courbure  de  la  spirale  sera  moindre  quê 
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le  plus  petit  rmjon  de  courbure  de  la  courbe  d'évolution  du  navire 
lorsque  celui-ci  a  toute  sa  barre  d'un  bord,  le  navire  cessera  de 
décrire  cette  spirale  et  les  conditions  du  problème  ne  seront  plus 
remplies. 

Nota.  —  Le  navire  quittera  évidemment  la  spirale  avant  d'arriver 
an  point  ainsi  défini;  c'est  une  limite  que  nous  indiquons,  mais  le  na- 
vire ne  pourra  Tatteindre. 

m.  —  Rigoureusement  parlant,  deux  navires  ne  pourront  satisfaire 
constamment  aux  conditions  du  §  I  que  dans  le  cas  très-particulier 
où  le  rapport  des  vitesses  des  deux  navires  est  inverse  du  rapport  des 
sinus  des  angles  de  relèvement  : 

sin  V, 

Dans  ce  cas  les  deux  navires  décriront  des  droites  concourantes. 

Rappelons  encore,  avant  de  terminer  cette  étude,  deux  conclusions 
auxquelles  nous  avons  été  incidemment  conduits  dans  le  cours  de  la 
discussion. 

IV.  —  Si  deux  navires  décrivent  des  courbes  quelconques,  à  un  mo- 
ment quelconque  leur  distance  augmente  ou  diminue  en  rrhême  temps 
que  la  différence  des  projections  de  leurs  vitesses  respectives  sur  la 
ligne  qui  les  joint  à  l'instant  considéré.  —  C'est  ce  que  nous  avons 
exprimé  par  la  formule  : 

dD  =  (U.cos  V,  —  U^.cos  V.)  dt. 

V.  —  Au  moment  {et  dans  le  voisinage  du  moment)  de  la  collision 
de  deux  navires,  leurs  vitesses  respectives  sont  dans  le  rapport  in- 
verse des  sinus  des  angles  de  relèvement» 

(Nous  avons  indiqué  plus  haut  comment  il  faut  interpréter  cette  pro- 
position.) 

Note.  — -  Au  point  de  vue  de  l'intérêt  purement  mathématique  de  la 
question  que  j'ai  examinée,  j'ajoute,  à  titre  de  note,  la  démonstration 
du  théorème  suivant  : 

Théorème.  —  Si  deux  navires  A,  B,  animés  de  vitesses  Ua  ,  U.  , 
dont  le  rapport  est  constant,  pouvaient  se  relever  sous  des  angles 
constants  Va  ,  V.  ,  il  existerait  un  troisième  navire  C,  relevant  cons- 
tamment les  navires  A,  B,  Viin  par  l'autre,  ayant  constamment  le  cap 
sur  ces  deux  navires,  et  dont  la  vitesse  Uc  serait  dans  un  rapport  constant 
avec  les  vitesses  Ua,  U.,  des  deux  précédents.  Ce  troisième  navire  décrira 
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d^ ailleurs  une  spirale  logarithmique  définie  par  le  même  angle  qat 
les  spirales  décrites  par  les  points  A  et  B.  Enfin,  la  spirale  décritepar 
le  navire  G  sera  la  courbe-enveloppe  des  positions  AB^  A'B',  etc.,  de  la 
ligne  qui  joint  les  deux  navires  A,  B. 

Reporlons-nous  à  la  figure  qui  nous  a  servi  à  déterminer  les  courbes 
décrites  par  A  et  B.  Soft  C  le  point  d'intersection  de  la  ligne  A'B'  avec 
la  ligne  AB.  Joignons  OC  et  menons  une  ligne  OG  telle  que  Tangle  OCC' 
Boit  égal  aux  angles  OAA',  OBB'. 

Les  triangles  OAB,  OA'B'  étant  semblables  et  semblablement  pUcéfii 
leurs  c6tés  homologues  se  coupent  à  angles  égaux.  Donc,  le  quadrila- 
tère OCAA'  est  inscriptible.  Donc,  l'angle  OGA'  est  égal  à  l'angle  OAA' 
et,  par  suite,  à  l'angle  OGA.  L'angle  GOG'  est  donc  égal  à  Tangle  AGA' 
ou  à  l'angle  AOA'.  Donc,  les  triangles  OGG'  et  OAA'  sont  semblables  et 

Ton  a  : 

OA'       AA' 
OG'  "■  GG" 

Soit  G"  le  point  d'intersection  de  A"B"  et  de  A'B';  nous  démontre- 
rons de  même  la  similitude  des  triangles  OA'A",  OG'G",  on  aura  donc: 

OA'  _  A'A" 
OG'  ""  G'G'" 

Mais  A'A"  =  AA',  donc  G'G"  =  GG'. 

Donc  l'on  peut  supposer  un  navire  primitivement  en  G,  animé  d'unes 
vitesse  constante  égale  à  : 

GG'  sin  (V.  -^  £)•  sin  (V.  -4-  e) 

^^ÂF  =  ^**       ^hTT       -  ^''       sin  E 

ayant  constamment  le  cap  sur  A  et  B  et  décrivant  comme  eux  une  spL — 
raie  logarithmique  définie  par  l'angle  e  et  ayant  le  point  0  pour  poiar 
asymptote.  Les  lignes  AB,  A'B'  sont  d'ailleurs  constamment  tangentes* 
cette  spirale,   puisqu'elles  passent  par  les  points  infiniment  voisina 
(G,  G')  (G',  G"),  etc. 
Le  théorème  est  donc  rigoureusement  démontré. 

Paul  VrviER, 
Enseigne  de  vaisseau. 
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VIII.  —  Zoologie. 

La  partie  qui  traite  de  la  zoologie  est  celle  qui  est  la  plus  complète 
dans  les  deux  manuels. 

Le  manuel  allemand  consacre  à  celte  question  seule  six  articles,  sans 
compter  un  article  spécial  où  il  est  parlé  de  l'emploi  du  microscope,  et 
sans  contredit  ces  articles  sont  les  plus  intéressants  du  manuel;  il  y  est 
fait  un  véritable  cours  d'histoire  naturelle  pratique,  auquel  il  ne  man- 
que peut-être  qu'un  peu  plus  de  méthode  et  d'ordre  pour  être  parfait. 

Dans  le  manuel  anglais,  l'auteur  de  la  partie  zoologique  est  le  célèbre 
naturaliste  Richard  Owen ,  et  on  ne  peut  regretter  qu'une  chose ,  c'est 
qu'il  soit  peut-être  un  peu  trop  concis  et  qu'il  n'entre  pas  dans  des  dé- 
tails assez  circonstanciés  sur  toutes  les  observations  à  faire. 

A.  —  DE  l'emploi  du  microscope  pour  les  OBSERVATIONS. 

Avant  d'aborder  la  zoologie  proprement  dite,  il  est  nécessaire  de  dire 
quelques  mots  sur  l'emploi  du  microscope  ;  car  c'est  évidemment  par 

*  Voy.  U  Bévue  de  mAi,  p.  401}  jnin,  p.  675;  jnUlet,  p.  154,  et  août,  p.  382. 
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Tétude  du  microscope  que  doit  commencer  celui  qui  veut  s'adonner  aoi 
observations  zoologiques. 

Le  microscope  consiste,  en  principe,  en  deux  systèmes  de  lentilles: 
l'un  que  Ton  rapproche  de  l'objet  à  examiner  et  qui  s'appelle  objectif; 
l'autre,  sur  lequel  Tœil  de  l'observateur  est  appliqué  et  qui  s'appelle 
oculaire.  L'objectif  et  l'oculaire  sont  placés  dans  un  cylindre  appelé 
tube  du  microscope ,  qui  glisse  à  frottement  dur  dans  un  collier  et  qui 
est  dirigé  sur  la  plaque  appelée  platine ,  destinée  à  recevoir  les  objets. 
Cette  plaque  est  percée  en  son  milieu  d'une  ouverture  circulaire,  dont 
le  but  est  de  laisser  passer  les  rayons  lumineux  qui  sont  réfléchis  par 
un  miroir  placé  en  dessous.  Un  diaphragme  percé  de  trous  sert  à  régler 
la  distribution  de  ces  rayons  lumineux,  chacun  des  trous  pouvant  être 
amené  au  centre  de  l'ouverture  de  la  plaque;  plus  le  grossissement  est 
considérable  et  la  lumière  intense,  plus  l'ouverture  du  diaphragme  doit 
être  petite.  Une  vis  micrométrique,  placée  sur  le  tube  du  microscope, 
sert  à  mettre  l'instrument  au  point. 

Quelquefois  l'éclairage  s'obtient  à  l'aide  d'un  prisme  à  la  place  du 
miroir. 

Les  microscopes  recommandés  pour  les  voyages  dans  l'ouvrage  alle- 
mand sont  :  le  microscope  de  voyage  de  Seibert  *,  en  Allemagne,  et  le 
microscope  de  Nachet,  en  France. 

Pour  apprendre  à  se  servir  du  microscope,  il  faut  s'habituer  d'avance 
à  deux  opérations  assez  délicates ,  qui  sont  l'éclairage  et  la  mise  au 
point. 

L'éclairage  consiste  à  envoyer  les  rayons  du  miroir  sur  la  partie 
centrale  du  diaphragme;  pour  y  arriver  le  plus  vile  possible,  on  dé- 
garnit le  microscope  de  son  objectif,  on  adapte  le  diaphragme  conve- 
nable et  on  manœuvre  ensuite  le  miroir  en  le  faisant  tourner  successi- 
vement autour  de  chacun  de  ses  axes,  jusqu'à  ce  que  l'objet  à  examioer 
soit  complètement  éclairé  au  niveau  du  trou  du  diaphragme.  On  remet 
ensuite  en  place  l'objectif. 

Pour  obtenir  la  mise  au  point,  on  rapproche  d'abord  à  la  main  l'ob- 
jectif de  l'objet,  jusqu'à  ce  qu'on  aperçoive  vaguement  quelques  con- 
tours, puis  on  fait  agir  la  vis  micrométrique. 

Une  fois  que  l'on  connaît  bien  le  maniement  du  microscope,  il  s'agit 
d'apprendre  à  faire  ce  qu'on  appelle  les  préparations  microscopiques; 

>  IiMtitttt  optique  de  Seibert  et  Krafft,  à  Wetsl*r. 
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oes  préparations  sont  de  deux  sortes,  suivant  que  Ton  veut  examiner 
sur  place  les  organismes  que  l'on  étudie,  ou  bien  suivant  qu'on  veut  les 
conserver  et  les  rapporter.  Il  y  a  donc  à  considérer  les  préparations 
temporaires  et  les  préparations  persistantes. 

Bt  avant  tout,  il  fôut  savoir  faire  ce  que  l'on  appelle  une  dissection 
microscopique,  c'est-à-dire  qu'il  faut  savoir  dissocier  et  fixer  les  parties 
qde  Ton  veut  étudier.  On  se  sert  à  cet  effet  soit  de  ciseaux,  soit  de  pinces 
très-fines,  soit  de  longues  aiguilles  en  acier  de  courbure  variable.  Quand 
on  a  à  pratiquer  des  coupes,  on  emploie  des  rasoirs,  des  couteaux  plats 
ou  mieux  encore  des  instruments  spéciaux  appelés  microtomes.  Ces 
derniers  permettent  d'obtenir  des  sections  tout  à  fait  régulières. 

11  faut  ensidte  soumettre  les  objets  que  l'on  veut  examiner  à  l'action 
de  réactifs  qui  ont  pour  but,  soit  de  les  conserver,  soit  d'obtenir  leur 
durcissement  ou  leur  ramollissement.  Cette  opération  s'appelle  la  ma- 
cération. 

Les  réactifs  les  plus  importants  employés  pour  le  durcissement  et  la 
conservation  provisoire  des  tissus  tendres  sont:  Talcool,  la  glycérine, 
l'acide  chromique  et  la  solution  dite  solution  Mûller.  Celte  dernière  est 
composée  de  :  500  grammes  d'eau ,  50  grammes  de  bichromate  de  po- 
tasse et  10  grammes  de  sulfate  de  soude.  Pour  examiner  l'objet  ainsi 
préparé,  il  faut  le  prendre  à  l'aide  d'une  aiguille  ou  bien  de  pinces 
dans  le  bain  où  il  a  été  disposé  pour  la  macération  et  le  porter  entre 
deux  lames  de  verre,  dont  l'une  est  appelée  porte-objet  et  l'autre,  beau- 
coup plus  mince ,  lamelle  à  couvrir.  La  lamelle  porte-objet  a  été ,  au 
préalable,  enduite  en  son  centre  d'une  ou  plusieurs  gouttes  d'un  liquide, 
dit  liquide  neutre,  qui  a  pour  but  d'empêcher  que  l'objet  ou  le  tissu 
ne  subisse  la  plus  petite  altération. 

Dans  le  manuel  allemand ,  le  docteur  Fritsch  recommande  comme 
liquides  neutres,  la  stéarine  et  la  paraffine  employées  soit  isolément, 
soit  en  mélange;  le  blanc  de  baleine,  après  immersion  pré(jlable  de 
l'objet  dans  la  glycérine;  enfin,  une  solution  alcoolique  de  savon  trans- 
parent et  de  gomme. 

11  faut  avoir  bien  soin ,  en  déposant  l'objet  sur  la  plaque  de  verre 
porte-objet,  de  le  recouvrir  avec  la  lamelle,  de  telle  façon  qu'il  soit  en- 
tièrement enveloppé  par  le  liquide  et  que  l'air  ne  trouve  pas  le  moin- 
dre accès.  Le  docteur  Fritsch  conseille  également  d'employer,  chaque 
fcMis  qu'on  peut  le  faire  sans  inconvénient,  des  compresseurs  à  vis.  On 
place  l'objet  à  examiner  entre  les  deux  lames  de  verre ,  et  on  porte  ces 
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lames  entre  les  élaux  d'une  yis  de  serrage.  Après  avoir  obtenu  une  com- 
pression suffisante,  on  plonge  le  tout  dans  on  vase  rempli  d'alcool  et 
on  laisse  durcir  pendant  24  heures,  en  ayant  soin  de  continuer  à  seitcr 
les  vis. 

S'il  s'agit  maintenant  d'obtenir  des  préparations  définitives,  c'est-à- 
dire  destinées  à  être  rapportées,  il  faut  que,  d'une  part,  l'objet  smtft 
demeure  dans  un  liquide  conservateur,  et,  de  l'autre,  qne  les  plaqQds 
de  verre  soient  scellées  de  manière  à  ce  que  le  liquide  ne  puisse  p» 
s'échapper. 

Le  mélange  recommandé  par  le  docteur  Fritsch  pour  la  conservalioii 
d'organismes  inférieurs  délicats,  consiste  en  chlorure  de  sodium ,  aten 
et  un  peu  de  sublimé.  Il  est  bon  de  varier  la  force  de  la  solution  sui* 
vaut  la  consistance  de  l'objet;  mais,  pour  l'usage  ordinaire,  ilfaot 
prendre  les  proportions  suivantes  : 

34  grammes  de  chlorure  de  sodium;  32  d'alun;  0,12  de  sublimé^ 
avec  un  quart  de  htre  d'eau  bouillante  (mélange  Goadby).  Si  l'on  a  be- 
soin d'un  mélange  bien  astringent,  il  faut  doubler  la  quantité  de  chlo» 
rure  de  sodium  et  d'alun.  Pour  les  organismes  qui  contiennent  beau- 
coup de  calcaire ,  comme  les  mollusques ,  on  supprime  l'alun  et  OQ 
double  la  quantité  de  chlorure  de  sodium. 

Dans  les  recherches  microscopiques  plus  minutieuses  encore,  on  em- 
ploie avec  avantage  le  chlorure  de  zinc  qui,  mélangé  avec  de  l'eau  dam 
la  proportion  de  1  à  24,  donne  une  solution  dont  l'action  coagulatrice 
est  excellente  pour  les  observations  microscopiques.  L'addition  d'Œ 
peu  do  camphre  rend  la  solution  encore  plus  efficace. 

On  obtient  également  de  très -bons  résultats  en  plongeant  l'objet 
à  examiner  dans  du  baume  de  Canada  qu'on  a  dissons  soit  dans  dv 
chloroforme,  soit  dans  de  l'essence  de  térébenthine;  l'essence  de  téré- 
benthine fait  sécher  le  baume  très -lentement,  tandis  que  le  chloroforme 
le  fait  sécher  très-vite.  L'inconvénient  de  ce  mode  de  conservation  est 
que  la  préparation  acquiert  ainsi  une  trop  grande  transparence.  Aussi 
est-il  bon  de  colorer  au  préalable  le  baume  avec  un  peu  de  carmin. 

Quand  on  emploie  le  baume  de  Canada,  il  faut  d'abord  chasser  l'eau 
contenue  dans  la  préparation  par  une  macération  prolongée  dans  de 
l'alcool;  puis  quand  la  préparation  est  complètement  desséchée,  on  la 
plonge  pendant  une  journée  dans  de  l'essence  de  térébenthine.  Après 
cela,  il  n'y  a  plus  qu'à  la  mettre  dans  le  baume.  A  défaut  de  baume  d« 
Canada,  on  peut  employer  de  la  gelée  de  glycérine,  telle  qu'elle  ert 
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>iirnie  au  commerce  par  le  préparateur  Maller,  à  Wedel  (en  Holstein). 
ette  gdlée  oift  préférable  à  tous  les  mélanges  de  glycérioe  qu'on  em- 
loyait  dans  le  temps,  et  même  au  mélange  de  glycérine  et  de  gomme 
rabiquc. 

Enfin,  nous  citerons  encore  le  mélange  de  Deane,  qui  est  très-employé 
d  Angleterre  et  qui  est  peut-être  le  meilleur  de  tous  les  liquides  prépara- 
aura.  A  32  grammes  de  gélatine  ramollis  dans  160  grammes  d'eau,  on 
loute  160  grammes  de  miel  portés  au  préalable  à  la  température  d'ébul- 
tion  ;  on  fait  cuire  le  mélange,  et,  quand  il  est  un  peu  refroidi,  on  ajoute 
Dcore  16  grammes  d'esprit  de  vin  et  5  gouttes  de  créosote.  On  filtre 
)  tout  à  travers  un  morceau  de  fine  flanelle  et  on  obtient  une  gelée 
ul,  sous  raction,d'une  chaleur  modérée,  peut  devenir  liquide. 

Il  n'y  a  plus  maintenant  qu'à  sceller  entre  les  plaques  de  verre  les 
réparations  ainsi  formées,  de  manière  à  les  isoler  complètement  de 
air  extérieur.  Pour  cela ,  on  emploie  des  ciments  qu'on  applique  avec 
m  pinceau  sur  l'espace  à  circonscrire,  appelé  cellule.  Le  baume  de 
lanada  dissous  dans  le  chloroforme ,  la  cire  à  cacheter  dissoute  dans 
le  l'alcool,  le  bitume  dissous  dans  de  Tessence  de  térébenthine,  sont 
Texcellents  ciments,  si  l'on  ne  veut  conserver  les  objets  que  pen- 
lant  un  temps  plus  ou  moins  long.  Autrement,  il  vaut  mieux  préparer 
i  l'avance  la  plaque  porte-objet.  On  trouve  dans  le  commerce  des  pla- 
ines porte-objet  au  centre  desquelles  est  creusé  un  trou  qui  forme 
linsi  une  cellule  toute  préparée.  On  les  recouvre  dans  ce  cas  avec  des 
amelles  circulaires. 

Quand  on  veut  observer  des  animalcules  vivants  et  étudier  au  mi- 
înoecope  leur  développement  et  leurs  mouvements  dans  l'eau,  on  emploie 
les  chambres  à  eau  qui  ne  sont  autre  chose  que  des  cellules  plus  pro- 
oades,  qu'on  obtient  en  fixant  sur  la  plaque  porte-objet  une  couronne 
laaulaire  de  verre  d'une  certaine  épaisseur.  On  remplit  l'espace  intérieur 
Teau  après  y  avoir  renfermé  les  animalcules,  on  recouvre  la  couronne 
tvec  la  lamelle  et  on  scelle  ensuite  le  tout  ensemble  avec  un  ciment. 

1.^.—  DE  LA  PÈCHE  ET  DE  LA  CONSERVATION  DES  ANIMALCULES  MARINS. 

Ce  paragraphe  est  extrait  presque  tout  entier  de  l'excellent  article  du 
:<K(eur  Môbius  sur  les  zoopbytes  et  les  crustacés.  Le  docteur  MObins 
▼ait  fait  partie  des  expéditions  scientifiques  faites  en  1871  et  1872  par 
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ravise  allemand  Pomerania,  dans  la  mer  Baltique  et  dans  la  mer  du 
I<jord,  et  il  expose  en  détail  tous  les  procédés  et  instruments  employés. 
1°  Pêch^  des  animalcules  marins.  —  C'est  à  l'aide  de  la  dra^e  qoa 
l'on  p^che  les  animalcules  qui  peuplent  le  fond  de  la  mer.  Elle  se  com- 
pose ,  quand  on  veut  pécher  par  de  grands  fonds ,  d'un  cadre  de  fer 
AB  A'B'  (fig.  1) ,  dont  les  grands  côtés  (AB  et  A'B')  ont  1  mètre  de  long 

Fig.  1. 


et  les  petits (AA'  et  BB')  25  centimètres.  Les  grands  côtés  sont  formésde 
deux  plaques  de  tôle  divergentes  de  5  centimètres  de  largeur,  et  les  petite 
sont  deux  tiges  de  fer  rond  de  2%,5  de  diamètre.  Le  filet  (ABCDA'B'D') 
qui  a,  comme  l'indique  la  figure,  la  forme  d'une  poche,  est  amarré  à 
l'aide  de  fils  de  cuivre  mince ,  d'une  part  aux  pièces  de  fer  rond  du 
cadre,  de  l'autre  à  une  série  de  trous  espacés  les  uns  des  autres  de  1/4,5 
et  percés  sui*  l'arrière  des  plaques  de  tôle.  La  longueur  du  filet  est  d'une 
fois  et  demie  la  largeur  ;  et  il  consiste  en  un  simple  canevas  de  tapis- 
serie, les  filets  ordinaires  de  pécheur  ne  pouvant  être  employés,  quel- 
que serrées  que  soient  les  mailles,  parce  qu'elles  ne  retiennent  pas  le 
sable  fin  et  la  vase.  11  faut,  bien  entendu,  avoir  soin  de  vider  et  de  sécher 
ce  canevas  chaque  fois  qu'on  s'en  est  servi.  Pour  l'empêcher  de  se  déchi- 
rer quand  il  est  rempli  de  matières  trop  lourdes  et  pour  le  garantir 
extérieurement,  on  l'entoure  généralement  d'un  filet  ordinaire  à  mailles. 

Dans  les  côtés  ronds  AA'  et  BB'  du  cadre  courent  deux  pattes  d'oie 
qui  ont  environ  les  trois  quarts  de  la  longueur  du  cadre.  A  l'une  deces 
pattes  d'oie  est  amarrée  à  demeure  la  ligne  de  drague,  qui  doit  ôtretrès- 
forte,  tandis  que  cette  ligne  se  relie  à  l'autre  patte  d'oie  par  un  bout  de 
ligne  beaucoup  plus  mince.  De  cette  manière,  si  l'appareil  est  arrêté  par 
un  obstacle,  comme  une  grossQ  pierre,  ce  bout  de  ligne  se  casse  et  on 
a  plus  de  facilité  à  haler  la  drague  à  bord  par  une  de  ses  pattes  d'oie 
seulement. 

Quand  on  drague  par  de  petits  fonds,  il  faut  filer  deux  fois  plus  de 
touée  que  le  fond.  Si  l'on  drague  par  des  fonds  moyens,  il  est  bon 
d'amarrer  à  quelques  brasses  de  la  drague  un  poids  de  25  à  100  livres. 


i% 


Fig.  2. 
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Si  les  fonds  sont  considérables,  c'est  à  400  ou  500  mètres  de  la  drague 
qn'OD  amarre  un  poids  très-lourd  capable  de  tendre  la  ligne  verticale- 
ment. Alors,  quand  le  navire  marcbe  de  Tavant,  le  poids  entraîne  la 
drague. 

On  mouille  la  drague  du  gaillard  d'avant  et  on  marcbe  lentement 
en  arrière  pour  faire  ensuite  machine  en  avant  dès  que  la  drague  a 
toucbé  le  fond.  Le  navire  doit  évidemment  avoir  une  très-petite  vi- 
tesse; et  la  durée  de  l'opération  doit  être  d'un  quart  d'heure  environ. 

Il  est  très-difficile  de  sentir  à  la  main  par  de  grands  fonds  si  la  dra- 
gue rencontre  un  obstacle  dans  le  fond,  ce  qui  fait  qu'on  est  souvent 
exposé  à  perdre  sa  drague  ou  à  l'abîmer.  Aussi  le  capitaine  Boardsley, 
de  l'aviso  de  guerre  américain  Dlue-Light,  a-t-il  eu  la  précaution,  dans 
les  dernières  expéditions  scientifiques  qu'il  a  faites  en  1873,  de  relier 
{fig.  2)  la  ligne  de  drague  AA  au  bord  par  une  ligne  mince  a,  appelée 

ligne  de  sûreté,  et  de  laisser  en 
même  temps  du  mou  dans  le 
bout  de  la  grande  ligne.  Dès  que 
la  drague  rencontre  un  obstacle 
dans  le  fond,  la  ligne  de  sûreté 
se  casse  et  on  peut  aussitôt  pren- 
dre les  mesures  nécessaires  pour 
ne  pas  perdre  aa  drague. 

Une  fois  la  drague  à  bord,  il 
faut  en  vider  le  contenu  à  tra- 
vers des  tamis  pour  découvrir 
les  animalcules  cachés.  Les  tamis 
ordinaires  en  crin  sont  excel- 
lents pour  cette  opération,  mais 
il  y  en  a  encore  de  meilleurs.  Ce 
sont  des  tamis  en  fil  de  cuivre  très-fin ,  garnis  de  deux  poignées  qui 
permettent  d'employer  un  mouvement  alternatif  d'immersion  et  d'émer- 
fAon  pour  le  lavage  et  le  filtrage  de  toute  la  masse.  On  se  sert  générale- 
ihent  de  trois  tamis  superposés;  le  tamis  inférieur  a  des  trous  de  I  mil- 
limètre, celui  du  milieu  de  4  et  le  supérieur  de  8  à  10.  On  peut  donc 
de  la  sorte  recueillir  des  animalcules  de  trois  séries  de  grandeurs. 

8i  on  pèche  par  eau  calme  dans  une  embarcation,  il  n'y  a  qu'à  se 
servir  directement  de  ces  tamis  en  cuivre,  en  les  plongeant  et  on  le«  re- 
tirant alternativement. 
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On  relire  les  plus  petits  animaux  du  tamis  à  l'aide  de  cuillers  en 
corne  ou  bien  à  l'aide  de  pincettes  en  laiton  ou  en  corne.  Ces  demèrts 
sont  toujours  préférables  à  bord  aux  pincettes  en  étain. 

Pour  pécher  des  étoiles  de  mer,  des  coraux,  de  très-petits  crustacés, 


Tig,  3. 
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et  en  général  tous  les  coquillages  munis 
d'aspérités,  on  fait  usage  de  fauberts.  Les 
appareils  qui  ont  été  employés  lors  de 
l'expédition  scientifique  américaine  ont  la 
forme  indiquée  par  la  figure  3.  A  une 
tige  de  fer  de  1  mètre  de  long,  sont  sus- 
pendues des  chaînes  qui  maintiennent  de 
trois  à  six  rangées  de  fauberts.  Aux  ex- 
trémités de  la  tige  de  fer  sont  de  petits 
cerceaux  mobiles  de  20  à  25  centimètres 
de  diamètre,  permettant  à  l'appareil  de 
rouler  sur  le  fond. 

Les  explorateurs  anglais  ont  amarré  di- 
rectement ces  fauberts  à  l'extrémité  même 
de  la  drague  remorquée  dont  la  description 
a  été  donnée  plus  haut. 

Quand  on  veut  gratter  les  estacades  de 
ports,  les  quilles  des  navires  et  les  roches 
sous-marines,  la  gratte  représentée  flgure  4 
est  très-commode.  Elle  se  compose  d'une 
lame  de  fer  tranchante  de  20  à  25  centi- 
mètres de  longueur,  surmontée  d'un  arc 
de  fer  de  15  à  18  centimètres  de  hauteur.  Au  sommet  de  cet  arc  est 
une  douille  destinée  à  recevoir  un  man- 
che en  bois.  Des  trous  sont  percés  sur 
l'arrière  de  la  lame  et  de  l'arc  et  à  ces 
trous  on  fixe  le  filet  en  forme  de  sac 
qui,  comme  le  filet  de  la  drague  de 
fond,  est  en  canevas  clair  et  fort.  On 
se  sert  aussi  de  cette  drague  pour  dé- 
terrer des  vers  et  des  coquilles  dans 
des  fonds  plats. 

Si ,  au  lieu  de  draguer,  on  veut  pécher  les  animalcules  qui  nagent  à 
la  surface  de  la  mer,  on  se  sert  de  filets  flottants.  Les  filets  flottants  qpoi 
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Wtéié employés  dans  rexpédition  allemande'secomposeDt(/l(|'.  5)d*une 
poche  en  gaze  de  35  à  40  centimètres  de  hauteur,  fixée  à  un  anneau 

FIg.  6. 


en  cuiyre  de  25  centimètres  de  diamètre.  Cet  anneau  porte  trois  œils 
pour  recevoir  les  bouts  de  la  ligne  de  halage.  Si  l'on  veut  augmenter 
la  solidité  de  Tappareil,  on  peut  se  servir  d'un  filet  ordinaire  en  filin 
et  n'en  garnir  que  l'extrémité  arrière  d'une  étofl'e  de  gaze. 

A  Taide  de  flotteurs  qui  sont  amarrés  à  l'un  des  œils,  on  maintient 
It  verticalité  de  l'anneau  de  cuivré. 

On  ne  doit  employer  ces  filets  flottants  que  par  de  très-petites  vitesses 
(trois  nœuds  au  maximum).  Si  le  navire  est  au  mouillage ,  on  s'en  sert 
chaque  fois  qu'il  y  a  du  courant.  Si  l'on  a  plusieurs  filets  flottants,  on 
les  suspend,  à  de  difl'érentes  hauteurs,  à  une  ligne  quc^l'on  maintient 
verticale  dans  l'eau;  de  celte  manière,  on  peut  pécher  des  animalcules 
à  de  difl'érentes  profondeurs. 

Après  10  ou  15  minutes  d'immersion,  on  retire  le  ou  les  filets  et  on 
en  vide  le  contenu  dans  un  vase  rempli  d'eau  de  mer.  Pour  retirer  les 
plus  petits  animaux,  on  emploie  avantageusement  un  petit  tube  en 
verre  ouvert  aux  deux  bouts  ;  on  en  maintient  l'ouverture  supérieure 
fermée  avec  le  doigt  et  on  le  pose  sur  l'animalcule  que  l'on  veut  mettre 
à  part.  On  enlève  alors  le  doigt,  l'eau  monte  dans  le  tube  en  entraînant 
Vanimalcule  et  en  fermant  de  nouveau  l'ouverture  avec  le  doigt,  on 
peut  porter  le  contenu  du  tube  dans  un  autre  récipient,  dans  un  verre 
de  montre  par  exemple. 

Quand  on  veut  pécher  à  la  main  ,  on  se  sert  d'un  simple  filet  à  pa- 
pillon en  gaze,  et,  mieux  encore,  de  tubes  en  verre  ou  de  grandes 
cuillers  en  bois  dont  le  fond  est  percé  comme  une  écumoire. 
,    2°  Conservation  des  animalcules  marins.  —  Pour  conserver  ensuite 
les  animalcules,  on  les  met  dans  de  petits  tubes  en  verre  de  10  à  25  cen- 
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timèlres  de  long  et  de  1  à  3  centimètres  de  diamètre.  L'extrémité  supé- 
rieure de  ces  tubes  est  un  peu  rétrécie  pour  obtenir  une  fermeture  plus 
hermétique  et  on  remplit  les  tubes  d'esprit-de-vin. 

11  faut  avoir  soin  que  cet  esprit-de-vin  soit  aussi  concentré  que  pos- 
sible, pc'-ce  que  les  animalcules  contiennent  toujours  beaucoup  d'eau. 
Le  degré  de  l'alcool  ne  devant  jamais  tomber  au-dessous  de  50  p.  100, 
il  est  bon,  au  bout  de  24  heures,  de  retirer  une  partie  du  liquide  et  de 
le  remplacer  par  une  nouvelle  dose  d'esprit-de-vin  concentré.  Pour 
cela,  on  se  sert  d'un  siphon  en  verre  ou  en  caoutchouc,  et  on  puise  de 
préférence  dans  le  fond  du  vase  où  se  trouve  l'alcool  le  plus  faible. 
Cette  précaution  est  importante  si  l'on  veut  conserver  les  parties  molles 
des  animalcules  intactes  pour  les  recherches  anatomiques  et  hislolo- 
giques. 

Le  préparateur  Martin,  de  Weimar,  recommande  de  mêler  àTesprit- 
de-vin  une  solution  d'alun  (une  partie  d'alun  pour  30  d'eau) ,  parce  que 
les  couleurs  des  animaux  se  conservent  mieux  dans  ce  mélange  que 
dans  de  l'esprit-de-vin  pur.  Néanmoins,  pour  les  animaux  dont  les  co- 
quilles contiennent  du  calcaire,  le  mélange  ne  peut  être  employé,  l'alun 
dissolvant  le  carbonate  de  chaux,  ou  du  mohis  il  ne  peut  être  employé 
que  quand  on  tient  à  conserver  uniquement  les  formes  extérieures  et 
les  couleurs  do  l'animal. 

On  conserve  très-bien  les  parties  molles  des  animaux  et  les  petits 
vers  dans  une  solution  de  7  parties  de  bichromate  de  potasse  pour  100 
d'eau,  et  il  ne  faut  pas  oublier,  comme  pour  l'alcool,  de  renforcer  la 
solution  à  mesure  que  l'eau  que  déposent  les  animaux  l'affaiblit. 

Dans  le  chapitre  précédent,  beaucoup  d'autres  mélanges  ont  encore 
été  indiqués.  Parmi  ces  mélanges,  un  des  meilleurs  est  la  solution  de 
chlorure  de  zinc,  qui  a  l'avantage  sur  l'alcool  de  n'être  pas  inflammable 
et  surtout  d'occuper,  quand  elle  est  concentrée ,  beaucoup  moins  de 
place. 

Ainsi,  pour  résumer,  les  liquides  préparateurs  les  plus  importants 
pour  la  conservation  des  animalcules  marins,  sont  :  l'esprit-de-vin  mêlé 
ou  non  à  une  solution  d'alun,  et  les  solutions  de  bichromate  de  potasse 
et  de  chlorure  de  zinc.  Du  reste,  le  choix  du  liquide  préparateur  est 
une  chose  si  essentielle  que,  pour  chaque  classe  d'animaux,  nous  indi- 
querons le  liquide  qu'il  est  préférable  d'employer. 
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C.  —  DES  ZOOPHYTES. 

Les  zoophytes  ou  animaux-plantes  sont  des  animaux  marins  dont 
le  nom  vient  de  la  grande  ressemblance  qu'ils  ont  avec  les  fleurs  dans 
leurs  formes  extérieures.  Ils  se  divisent  on  deux  groupes,  d'une  part, 
ks  animaux  à  corps  irrégulier;  de  Tautre ,  les  animaux  radiaires,  ainsi 
appelés  parce  que  leurs  principaux  organes  sont  rangés  d'une  manière 
circulaire,  ou  comme  les  rayons  d'une  roue  autour  du  centre  du  corps. 

.  §  i'^  —  Éponges. 

Parmi  les  animaux  à  corps  irrégulier,  rfa  distingue  en  premier  lieu 
les  éponges.  Ce  sont  des  corps  adhérents  formant  généralement  des 
masses  irrégulières  ;  ils  sont  constitués  par  un  tissu  mou  et  gélatineux 
percé  de  trous  poreux  pour  l'entrée  de  l'eau  de  mer,  qui  est  rejetée 
ensuite  par  des  canaux  plus  larges.  Le  tissu  est  soutenu  intérieurement 
par  une  charpente  composée  soit  de  filaments  cornés,  soit  d'aiguilles, 
ou  spicules,  calcaires  ou  siliceuses. 

C'est  dans  l'alcool  très-concentré  que  se  conservent  le  mieux  les 
éponges,  et  il  ne  faut  pas  oublier,  avant  de  les  y  plonger,  de  les  enve- 
lopper séparément  pour  que  les  aiguilles  calcaires  ou  siliceuses  d'une 
espèce  ne  se  mêlent  pas  aux  aiguilles  d'une  autre. 

Si  Ton  veut  seulement  sécher  les  éponges,  il  faut  les  tremper  au  préa- 
lable pendant  quelques  heures  dans  de  l'eau  douce. 

Les  parties  les  plus  importantes  des  éponges  pour  l'observation,  sont 
de  petits  corpuscules  ovoïdes  qui  se  développent  dans  l'intérieur  à  de 
certaines  époques  de  l'année,  et  qui  servent  ù  la  propagation  de  l'es- 
pèce après  avoir  été  entraînés  au  dehors;  il  n'est  pas  besoin  de  dire 
qu'il  faut  étudier  tout  particulièrement  ces  sporules. 

§  2.  —  Iiifusoires. 

Sous  le  nom  général  d'infusoires,  on  comprend  une  foule  de  petits 
animaux  microscopiques  de  formes  Irès-diversesettrès-bizarresqueTon 
rencontre  sur  les  plantes  marines,  à  la  surface  de  la  mer,  sur  les  récifs 
madréporiques,  ou  dans  les  sables  du  littoral  et  du  fond  de  la  mer.  Les 
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for aminif ères,  entre  autres,  appartiennent  à  cette  catégorie;  leur  corps 
se  compose  d'une  substance  molle  recouverte  par  une  carapace  dure 
et  poreuse.  Les  plus  grands  ont  à  peine  un  millimètre  de  long,  et  ils  se 
meuvent  à  l'aide  de  cils  vibratiles  qui  sortent  des  pores  de  leur  ca- 
rapace. 

L'étude  de  ces  petits  animalcules  est  des  plus  intéressantes  et  ne  sau- 
rait être  trop  recommandée;  car  leur  rôle  est  considérable  dans  la  na- 
ture. Ce  sont  eux  dont  les  débris  ont  donné  naissance,  dans  les  temps 
les  plus  reculés,  aux  puissantes  formations  de  craie  et  de  grès  vert;  ce 
sont  eux  qui ,  encore  de  nos  jours ,  séparent  continuellement  la  silice 
et  le  calcaire  dissous  dans  l'eau  et  préparent  ainsi  pour  l'avenir  les  as- 
sises de  nouveaux  continents. 

Les  variétés  des  infusoires  sont  infinies  et  l'étude  ne  peut  s'en  faire 
qu'à  l'aide  du  microscope. 

Quand  on  veut  les  découvrir  dans  le  sable  du  rivage,  il  n'y  a  qu'à 
examiner  avec  soin  ce  sable  au  microscope  sur  un  fond  noir;  puis  on 
le  filtre,  on  sèche  les  parties  fines  du  sable  au  soleil  et  on  les  renferme 
dans  de  petits  flacons  bien  fermés. 

Pour  pécher  ces  animalcules  dans  le  fond  de  la  mer,  on  se  sert  de 
grattes  ou  bien  de  dragues.  Si  on  veut  alors  les  observer  vivants,  on 
met  dans  un  vase  une  petite  portion  du  limon  dans  lequel  on  les  a  re- 
cueillis et  on  y  verse  de  Veau  de  mer;  au  bout  de  quelque  temps,  les 
petits  animalcules  paraissent  à  la  partie  supérieure  du  limon  ou  même 
ils  grimpent  sur  les  parois  du  vase.  Gomme  en  même  temps  que  des 
animalcules  vivnnls,  on  a  rapporté  un  grand  nombre  de  petites  coquil- 
les, il  faut,  si  l'on  veut  séparer  ces  coquilles,  les  faire  sécher  sur  do 
papier  avec  la  vase  dont  elles  sont  entourées,  puis  verser  toute  la  masse 
bien  sèche  dans  un  verre  qu'on  remplit  complètement  d^eati  douce.  La 
vase  ne  tarde  pas  aller  au  fond  et  les  coquilles  des  animalcules  montent 
à  la  surface,  parce  que  leurs  cavités  se  sont  remplies  d'air  pendant  le 
séchage.  Il  n'y  a  plus  alors  qu'à  les  retirer  avec  un  petit  filet  en  gaze, 
ou  bien  avec  un  crible  à  manche. —  Une  des  questions  les  plus  impor- 
tantes pour  les  infusoires  du  fond  de  la  mer  est  de  voir  jusqu'à  quelle 
profondeur  on  peut  les  rencontrer  en  vie.  Cette  profondeur  dépasse 
certainement  deux  milles  marins. 

Pour  recueillir  les  infusoires  qui  vivent  à  la  surface  de  la  mer,  on  se 
sert  de  filets  flottants,  ou  mieux  encore,  on  plonge  dans  la  mer  des 
feuilles  minces  de  talc  que  l'on  retire  ensuite  en  les  tenant  horizontale- 
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Q^ent  et  qu'on  fait  sécher.  Et  il  n*cst  pas  difficile  de  s'apercevoir  de  la 
Pï^sence  de  ces  animalcules  dans  la  mer;  car,  dès  que  la  mer  présente 
^lie  différence  de  couleur  et  de  densité  ou  bien  qu'on  y  remarque  de 
Sïtindes  taches  comme  des  taches  d'huile,  ou  de&^lraînées  de  pellicules, 
^'est  qu'on  peut  être  à  peu  près  certain  que  c'est  à  des  infusoires  qu'elle 
doit  ce  changement  de  teinte.  11  est  alors  très-intéressant  d'observer  ces 
«^Tiimaux  en  vie  sous  le  microscope  et  de  faire  surtout  attention  à  leur 
ïtiode  de  reproduction.  Ce  mode  de  reproduction  n'est,  dans  la  plupart 
des  cas,  qu  un  simple  dédoublement,  l'animal  se  partageant  en  deux  à 
\in  moment  donné. 

Enfin,  il  faut  également  rechercher  des  infusoires  dans  les  sources 
d'eau  bouillante  et  dans  les  débris  charriés  par  les  glaces  flottantes;  ces 
derniers  en  renferment  souvent  un  grand  nombre  et  des  espèces  tout  à 
fait  nouvelles. 

La  conservation  des  infusoires  se  fait  dans  de  l'esprit-de-vin  ou  bien 
dans  de  la  glycérine. 

§  3.  —  Polypes. 

Les  polypes  appartiennent  au  groupe  des  zoophytes  radiaires  ;  leur 
forme  est  presque  toujours  cylindrique. 

L'animal  est  ordinairement  en  partie  soudé  à  la  base  solide  qui'  le 
supporte  et  sa  face  supérieure ,  au  milieu  de  laquelle  se  trouve  la  bou- 
che, est  entourée  d'organes  composés  d'une  partie  molle  et  transpa- 
rente ;  on  a  donné  à  ces  organes  le  nom  de  tentacules  et  ils  ont  la  pro- 
priété de  se  contracter  et  de  s'épanouir  de  manière  à  ressembler  à  une 
fleur. 

On  distingue  parmi  les  polypes,  les  acthiies  et  les  polypes  propre- 
ment dits. 

1*  Actinies.  —  Les  actinies  diffèrent  des  polypes  proprement  dits  en 
ce  qu'elles  ne  se  fixent  que  momentanément  et  peuvent  se  déplacer  à 
volonté.  Elles  ne  se  composent  que  de  parties  molles  et  ressemblent 
extérieurement  à  des  fleurs  de  cactus.  On  les  trouve  à  basse  mer  dans 
les  cavités  qui  contiennent  encore  un  peu  d'eau.  Mais  il  est  assez  diffi- 
cile de  les  conserver  parce  que,  aussitôt  qu'on  les  a  prises,  elles  rétrac- 
tent leurs  tentacules  et  se  resserrent  en  une  masse  visqueuse.  Pour  les 
amener  à  s'épanouir  de  nouveau  et  à  rester  épanouies,  il  faut  les  mettre 
dans  un  vase  contenant  de  l'eau  de  mer  et  les  tuer  ensuite  en  ajoutant 
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goutte  à  goutte  à  celle  eau  de  l'eau  douce  ou  de  resprit-de-vin.  —  Oo 
les  conserve  ensuite  dans  de  l'esprit-de-vin  très-concentré  ,  ou  mieux 
encore  dans  du  bichromate  de  potasse. 

Ce  qu'il  ne  faut  pas  manquer  d'observer  avec  le  plus  grand  soin  dans 
les  actinies ,  c'est  leur  coloration  exacte ,  alors  qu'elles  sont  encore  en 
vie;  car  il  arrive  souvent  que  cette  coloration  s'altère  profondémeol 
dans  les  liquides  conservateurs. 

2°  Polypes  proprement  dits.  —  Quant  aux  polypes  proprement  dits, 
ils  se  divisent  en  trois  classes  :  les  polypes  charnus,  comme  l'hydre  de 
terre,  qui  ne  sont  pas  pourvus  de  charpente  dure;  les  polypes  à  char- 
pente en  corne ,  dont  la  charpente  recouvre  le  corps  comme  un  tube 
extérieur;  enfln  les  polypes  à  charpente  calcaire,  dans  lesquels  le  car- 
bonate de  chaux  forme  une  carapace  intérieure  ordinairement  d'une 
pièce,  recouverte  par  la  substance  molle  qui  constitue  le  corps  de  l'ani- 
mal. 11  a  déjù  été  dit  au  chapitre  consacré  à  la  géologie,  comment  ces 
derniers  polypes,  appelés  plus  spécialement  coraux,  élevaient  daosles 
mers  tropicales  des  récifs  et  des  îles  en  formant  avec  leurs  masses 
pierreuses  des  amas,  dont  l'étendue  en  hauteur  s'accroissait  incessam- 
ment par  la  naissance  de  nouveaux  animaux,  jusqu'à  ce  que  les  récifs 
atteignent  à  la  fln  la  surface  de  l'eau. 

La  pèche  du  corail  se  fait,  comme  il  a  été  dit  plus  haut,  avec  des 
fauberls  que  l'on  promène  au  fond  de  la  mer.  On  peut  aussi  employer 
comme  drague  une  croix  de  fer  à  branches  égales,  munie  de  nom- 
breux crocs. 

Pour  conserver  les  coraux  bien  blancs,  il  faut  les  mettre  pendanl 
deux  jours  dans  de  l'eau  courante,  de  manière  à  faire  pourrir  la  partie 
molle  qui  les  recouvre.  Si  on  n'a  pas  d'eau  courante,  on  se  débarrasse 
de  celte  partie  molle  en  plongeant  les  coraux  à  diverses  reprises  dans 
de  l'eau  douce.  Après  cela,  il  n'y  a  plus  qu'à  les  séciier  à  l'air.  Si  on 
oubliait  de  les  laver  avant  de  les  sécher,  le  corail  prendi-ait  une  colora- 
tion brunâtre. 

Quand  on  veut  avoir  des  spécimens  de  corail  complets,  pour  pouvoir 
étudier  plus  lard  anatomiquemenl  les  parties  molles  de  l'animal,  on  les 
met  avec  la  charpente  calcaire  qui  les  supporte  dans  de  l'esprit-devin 
concentré  mêlé  d'un  peu  d'acide  chromique.  H  faut  bien  se  garder 
d'employer  la  glycérine,  qui  dissoudrait  au  bout  de  peu  de  temps  le 
carbonate  de  chaux. 

Comme  il  a  été  dit  au  chapitre  concernant  la  géologie,  une  des  ob- 
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sérvations  les  plus  importantes  au  sujet  du  corail,  est  de  voir  à  quelle 
profondeur  maximum  on  peut  pécher  le  corail  vivant.  Cette  profondeur 
le  dépasse  pas  80  à  100  mètres  en  général;  mais  il  y  a  certainement 
ies  espèces  de  corail  pour  lesquelles  elle  est  bien  plus  considérable.  Il 
budrait  connaître  au  juste  ces  espèces  et  en  recueillir  des  échantillons. 

§  4.  —  Acalèphes. 

Les  acalèphes  ou  polypes  nageurs  ont  le  corps  mou  et  gélatineux  en 
forme  de  champignon.  Les  méduses  en  sont  le  type  principal. 

Ces  polypes  naissent  sur  un  polypier  et  s'en  séparent  plus  tard  par 
bourgeonnement.  —  Quelques-uns  sont  phosphorescents.  On  les  prend 
soit  avec  des  filets  flottants ,  soit  mieux  encore  avec  des  seaux  disposés 
en  forme  de  filtres.  Pour  les  conserver,  on  emploie  la  solution  Goadby 
indiquée  plus  haut*,  ou  un  mélange  d'esprit-de-vin  et  d'alun  en  solu- 
tion. L'animal  abandonnant  très-vite  l'eau  dont  il  est  rempli,  il  faut, 
comme  il  a  déjà  été  dit,  renouveler  complètement  la  solution  au  bout 
de  quelques  heures  et  répéter  cette  opération  trois  ou  quatre  fois.  On 
obtient  ainsi  un  rapetissement  considérable  de.  l'animal;  mais  au  moins 
ce  deriïier  conserve  sa  forme  extérieure. 

Il  faut  faire  bien  attention  de  séparer  les  différents  spécimens  les  uns 
des  autres  par  des  feuilles  de  papier  ou  des  morceaux  d'étoffe ,  et  si  on 
les  met  dans  un  vase,  avoir  soin  que  le  vase  soit  complètement  rem- 
ph,  pour  que  les  spécimens  ne  s'abîment  pas  par  le  ballottement. 

§  5.  —  Écliinodermes. 

Les  éehinodermes  se  distinguent  des  polypes  en  ce  qu'ils  ont  un  type 
régulier  bien  caractérisé,  et  en  ce  qu'ils  n'ont  pas  la  faculté  de  se  mul- 
tiplier par  bourgeonnement.  C'est  à  eux  qu'est  appliqué  plus  spéciale- 
ment le  nom  de  rayonnes ,  à  cause  de  la  forme  qu'ils  affectent  en  dis- 
que, en  étoile,  en  globe,  en  calice. 

Les  éehinodermes  se  divisent  en  quatre  groupes. 

Le  premier  constitue  les  crinoïdes.  Le  corps  a  la  forme  d'un  calice 
et  il  est  fixé  au  sol ,  soit  par  une  tige  composée  d'articles,  soit  par  de 
petits  bras  articulés,  parfois  par  une  lige  et  des  bras  à  la  fois.  Les  cri- 

'  MéUoge  d'eau  bonillaate,  de  chlorure  de  sodium  et  d'alun,  aree  un  peu  de  sublimé. 
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noïdes  étant  Irès-rarcs,  ont  une  grande  valeur.  Ils  se  rencontreol  le 
plus  souvent  à  l'état  fossile  et  sont  connus  alors  sous  le  nom  d'encrim; 
mais  on  en  trouve  encore  des  représentants  vivants,  comme  par  exem- 
ple, la  pentacrine  à  tête  de  Méduse  (Pentacrinus  caput.Medusx].U 
calice  est  de  petites  dimensions  et  très-plat;  et  du  calice  partent  des 
bras  qui  se  ramifient  plusieurs  fois  et  sont  pourvus  de  deux  séries  de 
longues  ramules.  —  L'animal  peut  à  volonté  étendre  ces  bras  en  forme 
d'étoile  ou  les  replier  en  boule.  On  trouve  principalement  ces  penla- 
crines  à  tôte  de  Méduse  sur  les  côtes  des  Petites-Antilles,  et  il  est  Te- 
commandé  de  s'en  procurer  de  nombreux  échantillons. 

Le  second  groupe  des  échinodermes  est  formé  par  les  étoiles  de  mr 
{astéries).  Leur  corps  est  plat  et  en  forme  d'étoile  ;  elles  sont  revêtues 
d'épines  calcaires  et  sont  pourvues  de  tentacules  disposés  en  sillons 
rayonnant  autour  de  la  bouche;  ces  tentacules  leur  servent  à  ramper. 

Le  troisième  groupe  comprend  les  oursins  (Echinoïdœ).  La  forme  do 
corps  est  sphérique  ou  ovoïde  et  la  coque  elle-même  est  composée  de 
plaques  soudées  entre  elles  et  revêtues  d'une  membrane  garnie  de  lon- 
gues épines  calcaires.  Entre  ces  épines  sont  percés  des  trous  pour  le 
passage  des  tentacules  qui  leur  servent  de  pieds. 

Enfin  le  quatrième  groupe ,  celui  des  vers  étoiles  (en  allemand 
Schlangensterne)  ^  se  reconnaît  à  sa  forme  cylindrique  et  vermiforme. 
Une  espèce  très-commune  dans  les  pays  intertropicaux  est  connue  sous 
le  nom  de  trépang  [holothurie):  elle  a  la  forme  d'un  concombre  et  se 
pèche  généralement  sur  des  récifs  de  coraux  et  au  milieu  des  palétu- 
viers. 

C'est  dans  Tesprit-de-vin  fortement  concentré  que  se  conservent  le 
mieux  les  échinodermes.  Il  faut  prendre  quelques  précautions  pour 
l'espèce  plus  délicate  des  holothuries;  ce  n'est  que  graduellement  qu'il 
faut  ajouter  de  l'alcool  dans  le  vase  rempli  d'eau  où  l'on  a  mis  l'anifflal 
après  l'avoir  péché  ;  de  la  sorte  on  parvient  à  le  tuer  avec  ses  tentacu- 
les ambulatoires  allongés.  Si  on  le  plongeait  subitement  dans  l'alcool, 
ses  intestins  se  rompraient.  Il  y  a  une  espèce  d'étoile  de  mer,  celle  que 
les  Anglais  ont  appelée  brittlc  star  (étoile  fragile)  et  qui  porte  le  nom 
scientifique  d'op/iiune,  qui  a  la  propriété  de  se  briser  en  morceaux 
aussitôt  qu'on  la  touche.  Il  faut  alors,  immédiatement  après  l'avoir  po- 
chée, la  jeter  dans  l'eau  douce.  L'animal  meurt  alors  dans  un  état  d'ex- 
pansion, et  trop  vite  pour  qu'une  contraction  puisse  amener  la  rupture 
de  ses  rayons.  Après  une  heure  d'immersion  dans  l'eau  douce,  on  1^ 


OBSERVATIONS   SCIENTIFIQUES   DANS   LES  VOYAGES.  659 

met  dans  le  liquide  préservatenr,  glycérine  ou  alcool.  Mais  si  on  ne  veut 
que  le  sécher,  on  se  contente  de  le  plonger  pendant  quelques  secondes 
dans  de  l'eau  bouill|inte,  après  quoi  on  le  sèche  au  soleil. 

Les  oursins  ont  dans  l'intérieur  de  leur  coquille  beaucoup  d'eau,  eau 
qu'il  faut  vider  avant  de  les  mettre  dans  de  l' esprit-de-vin.  Pour  cela 
on  perce  quelques  trous  dans  la  partie  de  la  peau  qui  entoure  la 
bouche,  puis  on  place  l'animal  la  bouche  en  dessous  sur  un  filtre  et  on 
laisse  écouler  l'eau.  Si  l'on  veut  conserver  l'oursin  avec  toutes  ses 
épines,  il  faut  envelopper  chaque  spécimen  dans  un  morceau  de  coton- 
nade avant  de  le  mettre  dans  le  récipient  à  espril-de-vin.  Avoir  soin 
surtout  de  faire  l'emballage  de  telle  sorte  que,  pendant  le  transport,  il 
ne  puisse  pas  y  avoir  le  plus  petit  mouvement. 

Pour  sécher  les  oursins  et  les  étoiles  de  mer,  on  détache  d'abord 
leur  bouche  de  la  superficie  de  la  coquille,  puis  on  relire,  par  l'ouver- 
ture ainsi  pratiquée ,  le  canal  buccal ,  les  boyaux  et  les  organes  de  la 
reproduction.  On  place  ensuite  la  coquille  pendant  quelques  heures 
dans  de  l'eau  douce,  puis  pendant  une  demi-journée  dans  de  l'esprit-de- 
vin,  et  on  la  laisse  sécher  à  l'ombre  et  dans  un  courant  d'air.  On  l'en- 
veloppe dans  du  papier  de  soie  et  non  dans  de  la  ouate,  qu'il  serait  dif- 
ficile plus  tard  de  retirer  sans  casser  les  épines.  Les  intestins  étant 
généralement  remplis  de  foraminifères,  il  faut  les  mettre  à  part  pour  les 
sécher  ou  bien  pour  les  conserver  dans  de  l'esprit-de-vin. 

Souvent  on  retire  de  la  mer  des  étoiles  fixées  par  leurs  tentacules 
sur  des  polypiers.  On  doit  alors  avoir  la  précaution  de  ne  pas  détacher 
l'animal  et  de  le  conserver  avec  le  polypier  qui  lui  sert  de  support,  et  il 
faut  surtout  observer  si  les  deux  animaux  ont  des  couleurs  semblables 
ou  bien  différentes. 

Enfin,  il  ne  faut  pas  oublier  de  rechercher,  dans  les  organes  respira- 
toires des  vers  étoiles,  de  petits  poissons  qui  s'y  trouvent  souvent, 
d'examiner  également  s'il  n'y  a  pas  sur  les  étoiles  de  mer  de  petits 
crustacés,  etsur  les  oursins  de  petits  coquillages  et  autres  parasites. 


D.  —  MOLLUSQUES. 

L'embranchement  des  mollusques  prend  place  aussitôt  après  celui 
des  zoophy  tes  .quand  ou  remonte  l'échelle  des  êtres  organisés.  Les  mol- 
lusques ont  pour  caractère  essentiel  un  corps  divisé  en  deux  parties. 
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dont  Tune  sert  à  la  locomotion,  tandis  que  Tautre  forme  une  enyeloppe 
qui  renferme  les  organes  digestifs,  respiratoires  et  autres,  et  est  recoB- 
verte,  dans  la  plupart  des  cas,  d'une  sorte  de  croûte  lamellcuse  appelée 
coquille  ou  manteau.  Ils  se  divisent  en  deux  groupes  :  celui  des  ml- 
luscoîdes  et  des  mollusques  proprement  dits. 

§  1".  —  Molluscoîdes. 

Les  molluscoîdes  ou  tuniciers  (tunicata;  en  allemand,  MantelthUrij 
sont  des  animaux  mous  et  gélatineux ,  dont  le  manteau  est  compléta 
ment  fermé,  à  Texceplion  de  deux  ouvertures,  Tune  pour  la  bouche, 
l'autre  pour  l'anus.  L'organe  respiratoire  a  la  forme  d'une  tunique 
interne. 

On  distingue  les  luniciers  nageurs  et  les  tuniciers  sédentaires.  Aux 
premiers  appartiennent  les  salpinées  et  les  pyrosomes,  qui  concourent 
tous  les  deux  à  produire  la  phosphorescence  dans  les  mers  chaudes. 
On  les  pèche  avec  des  filets  flottants.  Les  salpinées  s'accroissent  alter- 
nativement à  l'aide  d'œufs  et  par  voie  de  bourgeonnement.  Il  faut  donc 
lâcher  de  s'en  procurer  des  deux  sortes. 

Quant  aux  molluscoîdes  sédentaires,  on  les  trouve  depuis  le  bord  de 
la  mer  jusqu'aux  plus  grandes  profondeurs  dans  la  mer.  Ils  vivent  gé- 
néralement en  groupes  sur  des  plantes  et  des  pierres,  et  il  est  bon  de  les 
conserver  avec  l'objet  qui  leur  sert  de  support  ;  sans  quoi,  en  essayant 
de  les  détacher,  on  pourrait  les  détériorer.  Parmi  les  molluscoîdes  sé- 
dentaires, on  distingue  les  ascidies,  qui  ont  une  enveloppe  compacte, 
dans  laquelle  on  trouve  souvent  de  petits  eoquillages. 

Tous  ces  animaux  contiennent  beaucoup  d'eau,  dont  il  faut  les  dér 
barrasser  avant  de  les  conserver  d'une  manière  déflnitive.  Aussi  est-il 
indispensable  de  changer  au  moins  une  fois  l'esprit-de-vin  dans  lequel 
on  les  a  plongés. 

§  2.  —  Mollusques  proprement  dits. 

Quant  aux  mollusques  proprement  dits,  on  les  divise  en  trois  classes 
principales  : 

r  La  classe  des  acéphales,  qui  sont  dépourvus  de  tête  et  d'organes 
de  reptation  et  dont  la  coquille  est  bivalve  comme  celle  de  i'huUre.  Ce 
sont  presque  toujours  des  mollusques  d'eau  de  mer. 
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2*  La  classe  des  gastéropodes,  qui  ressemblent  aux  colimaçons  par 
a  forme  extérieure  de  leur  corps;  la  masse  charnue  sur  laquelle  rampe 
'animal  porte  une  tête  distincte  avec  quatre  tentacules,  deux  supé- 
leurs,  plus  grands,  qui  portent  les  yeux,  et  deux  inférieurs,  plus  petits, 
n-dessus  de  la  bouche.  Quelquefois  les  derniers  manquent  ;  les  yeux 
ont  alors  à  la  base  des  tentacules  supérieurs.  Presque  tous  les  moUus- 
[ues  de  terre  et  d*eau  douce  sont  de  la  classe  des  gastéropodes,  et  un 
rand  nombre  de  mollusques  de  mer  en  font  également  partie.  Ces 
.emiers  habitent  généralement  le  fond  de  la  mer  ou  les  rivages;  mais 
l  en  est  aussi  qui  vivent  à  la  surface.  Parmi  ceux-ci,  on  distingue  les 
^téropodes,  qui  se  meuvent  sur  l'eau  au  moyen  d'une  paire  de  na- 
leoires  partant  des  côtés  de  la  tête. 

3'  La  classe  des  céplialopodes,  dont  le  poulpe  est  le  représentant  le 
ilus  connu.  Ils  ont  une  tête  distincte  et  ToriGce  buccal  est  entouré  de 
)ra8  charnus  armés  de  ventouses  et  disposés  régulièrement  en  nombre 
«ir.  Les  formes  vivantes  sont  très- peu  nombreuses  actuellement. 

Ils  habitent  tous  la  mer  et  se  nourrissent  d'animalcules  et  de  pois- 
ons. Sauf  le  nautilus  et  V argonaute,  ils  n'ont  pas  de  coquille  externe. 

Ce  qu'il  y  a  de  plus  remarquable  chez  eux,  ce  sont  leurs  mâchoires 
)ai8santes  munies  d'une  langue  charnue;  elles  agissent  verticalement 
lomme  les  mandibules  des  oiseaux. 

Conservation  des  mollusques.  —  Les  mollusques  terrestres  ou  pul- 
nonés  et  les  mollusques  d'eau  douce  peuvent  être  rapportés  Irès-faci- 
ement  vivants.  Ils  ont,  en  effet,  la  propriété  de  s'engourdir  dans  les 
climats  froids  pendant  l'hiver  et  dans  les  climats  chauds  pendant  l'été. 
)uand  ils  sont  dans  cet  état,  ils  peuvent  Tester  sans  nourriture  pendant 
m  temps  très-long,  qui  dépasse  parfois  une  année.  On  n'a  alors  qu'à 
es  préserver  avec  soin  de  l'humidité  et,  si  c'est  possible,  de  l'air.  Aussi, 
:e  qu'on  a  de  mieux  à  faire,  c'est  de  les  emballer  dans  de  la  sciure  de 
)ois  et  de  ne  plus  y  toucher  une  fois  l'emballage  fait. 

Ou  peut  également  rapporter  des  mollusques  marins  en  vie  ;  on  les 
net  dans  un  vase  rempli  d'eau  de  mer  et  on  change  fréquemment  cette 
îau,  qui  deviendrait  sans  cela  bien  vite  impropre  à  la  respiration. 

Si  on  ne  peut  pas  employer  ce  moyen,  on  conserve  les  mollusques 
ivec  leurs  parties  molles  dans  un  liquide  préservateur.  L'esprit-de-vin 
.es  conserve  assez  bien  ;  mais  il  offre  un  grand  inconvénient,  c'est  que 
es  coquilles  ne  tardent  pas  à  perdre  tout  leur  éclat  et  même  à  ne  plus 
ître  reconnaissables  ;  de  plus,  comme  il  faut  que  l'alcool  soit  concentré, 
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les  mollusques  arrivent  à  être  Irès-durs  au  bout  d'un  certain  temps. 
Aussi  la  glycérine  est-elle  préférable  à  Talcool,  et  mieux  que  la  glycé- 
rine encore,  on  peut  employer  une  solution  de  chlorure  de  calcium, 
qui  a  l'avantage  de  conserver  les  coquilles  dans  un  état  permanent 
d'humidité,  sans  en  détériorer  les  couleurs  et  sans  en  diminuer  la 
flexibilité». 

Il  est  néanmoins  bon,  si  c'est  possible,  de  se  procurer  toujours  deux 
échantillons  de  chaque  espèce  de  coquille,  l'une  avec  l'animal  et  l'au- 
tre sans  lui.  Dans  ce  dernier  cas,  il  faut  commencer,  s'il  s'agit  d'une 
coquille  à  une  valve,  par  tuer  l'animal  avant  d'essayer  de  l'extraire;  il 
n'y  a  pas  de  meilleur  moyen  de  le  faire  vite  et  sûrement  que  de  plonger 
la  coquille  à  plusieurs  reprises  dans  de  l'eau  bouillante.  On  la  refroidit 
en  la  transportant  dans  de  l'jeau  froide.  On  retire  ensuite  facilement, 
dans  les  coquillages  à  large  ouverture,  la  masse  charnue  de  l'animai 
avec  une  épingle,  une  pincelte  ou  un  couteau;  et  une  bonne  précau- 
tion à  prendre  est  de  faire  tourner  en  même  temps  la  coquille  en  sens 
inverse  du  mouvement  de  l'épingle.  Dans  les  coquillages  à  ouverture 
étroite,  il  est  plus  difficile  de  retirer  convenablement  cette  partie  char- 
nue et  on  est,  par  suite,  dans  beaucoup  de  cas,  obligé  de  la  faire 
manger  par  des  fourmis  ou  des  larves  de  scarabées.  Quand  on  n'a  pas 
le  loisir  de  le  faire,  on  bouche  l'ouverture  avec  du  coton  pour  pré- 
server l'extérieur  de  la  coquille  de  la  pourriture  de  l'intérieur. 

Si  l'animal  a  un  opercule  pour  fermer  l'entrée  de  sa  coquille,  il  faut, 
après  avoir  sorti  la  masse  charnue,  en  séparer  l'opercule,  soit  avec 
l'ongle,  soit  avec  le  couteau,  le  replacer  ensuite  sur  l'entrée  de  la  co- 
quille et  l'y  maintenir  à  l'aide  de  coton  ou  de  papier. 

Quand  on  veut  ouvrir  des  coquilles  bivalves  sans  en  abîmer  les  bords, 
il  faut  faire  attention  qu'elles  sont  solidement  fermées  aussi  longtemps 
que  l'animal  est  en  vie;  mais  dès  l'animal  est  mort,  elles  s'entre-bâillent 
un  peu.  On  passe  alors  avec  précaution  un  couteau  dans  la  fente  jus- 
qu'à ce  qu'on  arrive  au  muscle  unique  ou  bien  aux  deux  muscles  qui 
servent  à  rapprocher  les  valves  et  qui  sont  placées  au  milieu  de  U 
coquille  ;  on  les  sépare  rapidement  et  la  coquille  s'ouvre  ensuite  sans 


*  SI  u  coquille  a  U  forme  d'une  spirale,  on  perce  généralement  leg  trous  de  la  spirale  à 
l'aide  d'une  aiguille  trè«-fine  pour  permettre  l'accès  du  liquide  préservateur  dans  l'inté- 
rieur; autrement,  comme  le  corps  de  ranimai  remplit  exactement  l'ouverture  de  la  coqaUlt) 
les  parties  délicates  situées  un  peu  profondément  se  pourriraient  avant  que  lo  liquide  ai 
soit  arrivé  à  elles. 
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difliculté  ;  on  enlève  toutes  les  parties  molles  avec  la  pointe  d'un  couteau  ; 
pour  les  attaches  des  muscles  seulement ,  on  emploie  le  couteau  lui- 
même.  Il  faut  ne  pas  oublier  que  le  ligament  élastique  qui  est  placé 
sur  la  charnière  et  qui  maintient  les  deux  valves,  se  contracte  tellement 
par  la  sécheresse  que  la  coquille  court  risque  de  se  briser;  aussi  est-il 
bon  de  ficeler  ensemble  toutes  les  parties  de  la  coquille  pendant  qu'elle 
est  encore  humide  et  de  la  laisser  sécher  ainsi. 

Les  coquilles  des  mollusques,  une  fois  vidées,  n'ont  plus  besoin  d'être 
garanties  contre  l'humidité,  la  sécheresse  ou  les  insectes;  il  faut  éviter 
seulement  de  les  laisser  exposées  à  la  lumière  du  soleil  pour  les  empê- 
cher de  perdre  leurs  couleurs  et  de  se  fendre. 

Récolte  des  mollusques  terrestres  et  fluviatiles.  —  Observations  à 
faire  sur  ces  mollusques. —  Les  coquilles  terrestres  sont  surtout  abon- 
dantes dans  les  terrains  calcaires.  On  les  trouve  dans  les  herbages  hu- 
mides, sous  l'écorce  ou  dans  le  creux  des  vieux  arbres,  dans  les  anfrac- 
tuosités  des  murs  et  des  rochers  exposés  au  soleil,  dans  les  vieux  os, 
et,  pendant  la  saison  sèche,  près  des  racines  des  arbres.  —  Dans  les 
pays  tropicaux,  ce  sont  les  arbres  et  les  arbustes  qui  forment  leur  rési- 
dence favorite. 

Le  moment  le  plus  favorable  pour  récolter  les  mollusques  terrestres 
est  le  matin  et  par  temps  de  pluie. 

Quant  aux  coquilles  d'eau  douce,  on  les  rencontre  dans  les  criques 
où  il  n'y  a  pas  de  courant  et  sur  les  bords  des  lacs  et  des  rivières.  La 
plupart  des  coquilles  d'eau  douce  univalves  habitent  la  surface  de  l'eau, 
sous  les  feuilles  aquatiques  généralement;  tandis  que  les  coquilles  d'eau 
douce  bivalves  se  tiennent  au  fond  et  sont  enfouies  plus  ou  moins  dans 
le  sable  et  dans  la  vase.  Pour  récolter  ces  dernières,  on  se  sert  d'un 
râteau  à  dents  longues  et  serrées  qu'on  promène  sur  le  fond  ,  ou 
d'une  gratte  semblable  à  celle  qui  a  été  décrite  dans  un  des  chapitres 
précédents  ;  tandis  que  pour  recueilUr  les  coquilles  qui  sont  près  de  la 
surface,  on  emploie  une  espèce  de  troubleau  assez  fort  pour  pouvoir 
soulever  des  masses  de  plantes  aquatiques,  et  on  secoue  ces  dernières 
sur  le  filet  du  troubleau.  Mieux  vaut  encore  un  bassin  de  fer-blanc 
percé  de  trous  et  adapté  à  l'extrémité  d'un  bûton. 

Une  des  observations  principales  qu'on  doit  faire  sur  les  mollusques 
terrestres  est  de  voir  si  l'animal  peut  se  retirer  tout  entier  dans  sa  co- 
quille ou  non;  car  il  y  a  beaucoup  d'espèces  qui  ne  peuvent  le  faire 
qu'après  avoir  séjourné  quelque  temps  dans  un  endroit  sec  et  s'être 
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débarrassées  d'une  partie  de  leur  humidité.  D'autres  espèces  paraissent 
n'avoir  pas  de  coquilles  à  première  vue;  mais  en  y  regardant  de  plus 
près,  on  voit  que  la  coquille  est  remplacée  par  une  espèce  de  sac  ap- 
pelé manteau,  en  dehors  duquel  la  tr^te  et  les  tentacules  peuvent  faire 
saillie;  il  faut  voir  alors  comment  la  saillie  de  ces  organes  varie  avec 
l'humidité  de  l'air.  Examinons  également  si  l'animal  a  une  ou  deux 
paires  de  tentacules  ;  si  ces  tentacules  peuvent  être  complètement  ren- 
trés ou  non  ;  si  les  yeux  sont  à  la  base  ou  à  l'extrémité  des  tenta- 
cules, etc. 

Observer  les  espèces  de  plantes  qu'affectionnent  de  préférence  les  mol- 
lusques terrestres;  la  profondeur  à  laquelle  ils  s'enfouissent  sous  terre 
pendant  la  saison  d'hivernage,  qui  est  l'hiver  dans  les  pays  froids  et  l'été 
dans  les  climats  chauds;  le  nombre  et  la  grosseur  des  œufs,  ainsi  que 
l'époque  de  l'année  où  l'animal  les  dépose.  Quelques-uns  de  ces  œufs 
atteignent  la  grosseur  d'un  œuf  de  pigeon;  ainsi,  l'œuf  du  mollusque 
gastéropode,  auquel  sa  voracité  a  fait  donner  le  nom  de  bulimus,  et  qui 
arrive  parfois  à  une  longueur  de  25  à  30  millimètres.  Prendre  note 
enOn  des  mollusques  terrestres  qui  sont  vivipares;  ce  qui  n'est,  du  reste, 
que  l'exception. 

Les  observations  sur  les  mollusques  d'eau  douce  vivants  doivent 
porter  également  sur  la  présence  ou  l'absence  de  coquilles,  le  nombre 
et  la  forme  des  tentacules,  la  position  des  yeux  ;  et  il  faut  examiner  sur 
toutes  les  espèces  si  les  animaux  ont  besoin,  par  moments,  de  venir  à 
la  surface  de  l'eau  pour  respirer  et  faire  provision  d'eau  douce,  ou  bien 
s'ils  restent  toujours  au  fond  et  s'ils  sont  pourvus,  dans  ce  dernier  ca?, 
d'un  organe  en  forme  de  plume  qui  leur  sert  de  branchie. 

Dans  les  mollusques  d'eau  douce  qui  sont  bivalves,  il  faut  examiner 
avec  grand  soin  la  forme  et 
la  grandeur  des  organes  qui 
font  saillie;  sur  l'avant  et  en 
dessous  c'est  le  pied  a  {fig.  6)  ;  /f(^\^        ^^^\.^  * 


il  affecte  la  forme  d'un  pieu 

ou  d'un  cylindre,  quelquefois  ^.^-^^  ^^^""v^  I^^^^^  ^ 
d'un  champignon;  sur  l'ar- 
rière et  à  la  partie  supérieure  sont  deux  tuyaux,  66,  plus  ou  moins 
courts,  garnis  d'une  double  frange;  ces  tuyaux  font  l'office  de  siphon 
collecteur  et  servent  à  l'animal  à  ingurgiter  l'eau  au  milieu  de  laquelle 
il  habite;  il  la  Oltre  au  travers  de  ses  branchies  pour  l'amener  de  là 
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à  la  bouche.  Pour  bien  apercevoir  ces  appendices,  il  faut  mettre  la 
coquille  dans  un  vase  rempli  d*eau,  au  fond  duquel  on  à  étendu  une 
épaisse  couche  de  sable;  et  on  ne  tarde  pas  alors,  si  on  ne  dérange 
pas  ranimai,  à  le  voir  déployer  ses  organes  pour  chercher  d  s'enterrer 
dans  le  sable. 

Il  ne  faut  pas  non  plus  oublier  de  tâcher  d'avoir  des  renseignements 
sur  la  durée  de  la  vie  des  mollusques  taot  terrestres  que  d'eau  douce. 
Pour  les  mollusques  terrestres,  cette  durée  est  généralement  de  deux 
ans;  les  animaux  éclosent  en  été  et  mettent  presque  une  année  pour 
arriver  à  l'état  adulte. 

Récolte  des  coquilles  marines,  —  Observations  à  faire  sur  les  gas- 
téropodes et  les  acéphales  qui  habitent  la  mer,  —  Il  est  plus  intéressant 
pour  le  marin  de  faire  des  observations  sur  les  coquilles  marines.  — 
Elles  se  rencontrent  partout,  sur  les  plages  et  les  roches  du  littoral,  sur 
les  récifs  madréporiques,  au  fond  et  à  la  surface  des  mers. 

A  l'embouchure  des  rivières  et  dans  les  palétuviers  qui  garnissent  les 
rivages  des  pays  tropicaux,  on  rencontre  à  la  fois  des  coquilles  mari- 
nes, des  coquilles  terrestres  et  des  coquilles  (luviatiles. 

La  récolte  des  mollusques  est  très- facile  à  faire  sur  les  plages.  Il  n'y 
a  qu'à  s'y  promener  à  mer  basse  et  à  labourer  la  vase  et  le  sable  au 
moyen  d'un  nVteau  en  fer.  On  retourne  toutes  les  pierres  et  toutes 
les  algues;  dès  que  l'on  voit  un  trou  dans  le  sable,  ce  qui  indique 
presque  toujours  la  demeure  d'un  mollusque,  on  creuse  le  sol  avec 
une  bêche  ou  une  grande  fourchette.  On  cherche  enfin  dans  toutes 
les  sailhes  des  rochers.  Quand  on  veut  obtenir  les  plus  petites  espèces 
qui  habitent  les  plantes  marines,  il  faut  recueillir  les  herbes  de  la  plage 
eties  mettre  dans  un  bassin  rempU  d'eau  de  mer;  on  voit  sortir  alors 
bien  vite  les  petits  mollusques.  Si  on  veut  seulement  se  procurer  les 
coquilles,  on  plonge  les  plantes  dans  de  l'eau  douce;  les  animaux  tom- 
bent alors  presque  aussitôt  au  fond. 

Pour  enlever  les  coquilles  univalves  des  rochers  sur  lesquels  elles 
adhèrent,  o  i  emploie  une  spatule,  ou  un  couteau  à  étui.  Mais  il  en  est 
plusieurs  qu'il  est  très-diflicile,  sinon  impossible  à  détacher.  Nous  cite- 
rons entre  autres  les  deux  familles  à  coquilles  plates,  les  patelles  et  les 
chilons  '.  Ces  animaux  se  collent  de  toute  leur  longueur  sur  les  rochers, 


*  Le  chiton  a  une  coqnille  composée  de  six  à  hait  pUqnes  transvcri^alc»,  ce  qui  e«t  lo  seul 
e*a  d'one  coquille  multiple  ches  les  gastéropodes. 
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et,  pour  pouvoir  les  enlever  alors  sans  briser  les  coquilles,  il  faut  pro- 
fiter du  moment  où  Tanimal  entre-bâille  sa  coquille.  Si  on  parvient  i 
le  décoller,  on  amarre  immédiatement  la  coquille  à  poste  fixe  sur  qb 
objet  plat,  ou  bien  on  la  comprime  entre  deux  planches,  de  manière  à 
ce  qu'elle  se  maintienne  horizontale  et  qu'elle  sèche  dans  cette  posi- 
tion ;  sinon  la  coquille  se  détruirait  en  se  ramassant  sur  elle-même  an 
moment  où  l'animal  mourrait.  —  Pour  d'autres  gastéropodes ,  tels  que 
les  oreilles  de  mer  ou  haliotides,  dont  la  coquille,  sans  être  plate 
comme  celle  des  patelles,  adhère  néanmoins  tout  aussi  fortement  aux 
rochers,  on  peut  les  détacher  en  jetant  sur  eux  un  peu  d'eau  chaude 
et  en  leur  donnant  ensuite  avec  le  pied  une  brusque  secousse  de  côté. 

EnOn,  si  l'on  veut  retirer  des  roches  les  mollusques  perforants  qui 
s'y  trouvent  renfermés,  tels  que  les  pholadcs,  les  litlwdomes ,  il  faut  se 
servir  de  ciseaux  pour  attaquer  les  rochers.  Ces  mollusques  sont  bi- 
valves et  il  est  très-curieux  d'observer  la  marche  de  leurs  travaux  dans 
l'intérieur  des  roches. 

C'est  surtout  sur  les  récifs  madréporiques  que  le  marin  peut  trouver 
un  champ  riche  et  intéressant  pour  les  collections  de  mollusques.  Muni 
d'un  sac  ou  d'un  panier,  il  n'a  qu'à  se  promener  à  mer  basse  sur  les 
récifs,  avec  un  marleau  pour  briser  les  blocs  de  corail  et  un  couteau 
pointu  pour  retirer  les  coquilles  des  fentes  étroites,  en  ayant  soin  en 
même  temps  de  proléger  ses  mains  avec  des  gants  et  ses  pieds  avec  des 
souliers  à  semelles  de  bois,  et  à  chaque  instant  il  sera  émerveillé  des 
trouvailles  qu'il  fera.  C'est  au  milieu  des  récifs  qu'il  pourra  le  mieux 
se  convaincre  que  toutes  les  formes  et  les  couleurs  qui  paraissent  ordi- 
nairement si  baroques  dans  les  collections,  sont  en  complète  harmonie 
avec  tous  les  objets  environnants,  et  sont  admirablemetvt  appropriées 
pour  dissimuler  les  animaux  à  la  vue.  \ussi  faut-il  recueillir,  en  gé- 
néral, ces  coquilles  avec  les  coraux  sur  lesquels  elles  sont  fixées.  Mal- 
heureusement, les  coquilles  et  les  couleurs  de  ces  coquilles,  se  fanent  en 
séchant,  plus  vite  que  celles  des  autres  coquilles.  Les  couleurs  des  par- 
ties charnues  de  Tanimal  vivant  doivent  aussi  être  observées  soigneu- 
sement; chez  beaucoup  de  ces  animaux,  ceux  du  genre  eburûa^j^t 
exemple,  qui  sont  tachetés  de  brun,  la  couleur  de  la  coquille  est  en 
harmonie  avec  celle  de  l'animal;  chez  d'autres,  il  y  a  un  contraste 
frappant.  Ainsi,  les  tritons  ont  la  partie  charnue  d'un  beau  rouge 
très- brillant,  pendant  que  leur  coquille  est  colorée  en  brun  sombre. 

La  locomotion  des  mollusques  qui  habitent  les  coraux  est  extrême- 


OBSERVATIONS   SCIENTIFIQUES  DANS  LES  VOYAGES. 


667 


ment  curieuse  également;  les  ptérocères  et  les  strombvs,  par  exemple, 
n'avancent  pas  en  rampant,  mais  en  roulant  comme  une  boule  et  en 
tournant  leur  coquille  de  côté  et  d'autre. 

Tous  ces  mollusques  qu'on  rencontre  sur  les  coraux  sont  ovipares  et 
leurs  œufs  doivent  être  recherchés  avec  soin;  ils  affectent  des  formes 
très-singulières  et  ressemblent  soit  à  des  urnes ,  soit  à  des  fleurs  à  long 
calice,  soit  à  des  disques  entremêlés  ifig,  7,  8,  9,  10  et  11);  pour  beau- 

Pig.  7.  Fig.  8.  Fig.  9.  FIg.  10.  Fig.  11. 


coup  d'entre  eux,  on  ignore  complètement  le  nom  et  l'espèce  de  l'ani- 
mal générateur;  aussi,  ne  saurait-il  être  assez  recommandé  de  collec- 
tionner ces  œufs  et  de  rechercher  surtout,  en  observant  leur  éclosion, 
à  quel  animal  ils  appartiennent. 

Quand  on  veut  faire  des  observations  sur  ces  petits  mollusques  en 
vie,  il  n'y  a  qu'à  les  mettre  dans  des  vases  remplis  d'eau  de  mer;  on 
peut  les  y  conserver  pendant  un  assez  long  laps  de  temps,  pourvu  qu'on 
ait  la  précaution  de  n'en  pas  mettre  un  trop  grand  nombre  ensemble 
et  d'enlever  à  mesure  tous  les  animaux  qui  meurent;  on  fera  bien,  au 
demeurant,  de  changer  l'eau  au  moins  une  fois  par  jour  et  plus  souvent 
s'il  fait  chaud. 

Tous  les  mollusques  qui  sont  habitués  à  être  alternativement  recou- 
verts ou  découverts  par  la  marée,  que  ces  mollusques  vivent  sur  les 
plages  ou  sur  les  récifs  madréporiques,  se  conservent  en  vie  (môme 
ceux  qui  n'ont  pas  de  coquilles)  plus  longtemps  en  étant  simplement 
humides  que  dans  une  eau  tant  soit  peu  gâtée  ;  aussi  vaut-il  mieux  ne 
les  mettre  dans  l'eau  de  mer  que  quelques  moments  avant  de  les  sou- 
mettre à  l'observation.  Dès  qu^on  remarque  qu'ils  commencent  à  s'éten- 
dre et  à  se  dilater  sur  place  sans  avancer,  c'est  un  signe  que  l'eau  n'est 
plus  bonne  pour  eux;  de  mémo  quand  on  les  voit  chercher  à  en  sortir. 

Le  voyageur  qui  sait  se  servir  du  microscope  et  du  scalpel  ne  doit 
pas  oublier  d'observer  les  organes  génitaux  de  toutes  les  espèces  qu'il 
ramasse  sur  les  récifs  et  sur  les  plages  ;  de  bien  noter  celles  qui  possè- 
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dent  à  la  fois  des  testicules  et  des  ovaires;  de  voir  en  même  temps  si 
la  différence  des  sexes  produit  une  différence  dans  la  coquille.  On 
admet  généralement  que  les  coquilles  des  femelles  sont  plus  épaisses 
et  en  même  temps  plus  courtes.  Ce  serait  à  vérifier.  Chez  beaucoup  de 
mollusques  marins,  l'organe  génital  mâle  se  reconnaît  souvent  à  première 
vue,  en  ce  qu'il  se  projette  en  avant  à  côté  du  tentacule  de  droite. 

Outre  les  mollusques  des  plages  et  des  récifs  madréporiques,  le  marin 
doit  aussi  récolter,  chaque  fois  qu'il  en  trouvera  l'occasion,  les  mollus- 
ques qui  habitent  la  pleine  mer,  soit  à  la  surface,  soit  au  fond. Pour 
récolter  ceux  qui  flottent  à  la  surface  de  l'eau,  les  mollusques  pélagi- 
ques, comme  on  les  appelle,  on  se  sert  de  filets  flottants.  Ces  mollusques 
sont  généralement  peu  connus  et  en  raison  de  cela  très-intéressants  à 
observer.  Leur  distribution  géographique,  ainsi  que  leur  apparition 
périodique,  ont  besoin  d'être  étudiées  spécialement.  On  les  trouve  aussi 
bien  dans  les  mers  tropicales  que  dans  les  mers  arctiques,  où  souvent, 
sur  des  lieues  d'étendue,  l'eau  est  colorée  par  des  myriades  d'entre 
eux,  et  ils  apparaissent  principalement  à  la  surface  quand- la  mer  est 
calme  et  à  de  certaines  heures  de  la  journée  et  de  la  soirée,  heures  va- 
riables suivant  les  espèces;  c'est  dans  les  détroits  resserrés  et  à  courant 
qu'on  les  rencontre  en  plus  grand  nombre.  Ils  appartiennent  principa- 
lement au  groupe  qui  est  connu  scientifiquement  sous  le  nom  de 
ptéropodes  et  que  nous  avons  rangé,  pour  plus  de  simplification  et 
pour  la  commodité  du  voyageur,  dans  la  classedes  gastéropodes,— \^^ 
ptéropodes  sont  hermaphrodites  et  leurs  orifices  sexuels  sont  situés  du 
côté  droit  du  cou.  La  manière  dont  ils  nagent,  dont  ils  s'élèvent  cl  s'a- 
baissent dans  l'eau  doit  attirer  tout  spécialement  l'attention.  Dans  le 
genre  Cllo,  connu  de  tout  le  monde  comme  servant  de  nourriture  aux 
baleines,  les  extrémités  des  nageoires  sont,  pendant  que  l'animal  se 
déplace,  amenées  presque  en  contact  tantôt  en  dessus,  tantôt  en  dessous 
de  la  tète. 

Le  professeur  de'Martens  recommande,  dans  le  manuel  allemand, 
l'observation  d'un  mollusque  pélagique  très-bizarre:  c'est  la  jan/Zii/w;  il 
appartient  à  la  classe  des  gastéropodes  proprement  dits  et  est  remarqua- 
ble par  son  appareil  natatoire.  Cet  appareil  est  une  espèce  de  flotteur  dç 
forme  allongée  qui  est  attaché  au  pied  de  l'animal  et  qui  est  composé 
de  nombreuses  vésicules  aériennes.  xV  la  face  inférieure  du  flotteur  sont 
suspendues  les  capsules  qui  contiennent  les  œufs.  Il  serait  fort  curieux 
d'examiner  si  cet  appareil  se  détache  naturellement  de  l'animal,  comme 
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il  pousse  sur  lui,  et  comment  nage  ranimai  quand  il  en  est  privé;  et 
pour  voir  comment  pousse  le  flotteur,  il  faudrait  garder  un  spécimen 
en  vie  pendant  quelque  temps,  ou  bien  faire  des  observations  combi- 
nées sur  différents  échantillons. 

n  reste  encore  à  parler  des  mollusques  qu*on  trouve  au  fond  de  la 
mer.  On  emploie  pour  les  pécher  la  drague  et  quelquefois  on  en  retire 
de  vivants  de  très-grandes  profondeurs.  Mai&  il  faut  faire  attention 
qu'on  rapporte  en  môme  temps  beaucoup  de  coquilles  mortes  qui  pro- 
^ennent  des  coquillages  du  littoral  et  qui  ont  été  transportées  à  des 
distances  plus  ou  moins  considérables  de  leur  lieu  d'origine. 

Les  espèces  encore  vivantes  sont  très-rares  et  offrent  beaucoup  d'in- 
térêt par  leur  ressemblance  avec  les  espèces  fossiles.  Ainsi,  dans  les 

Petites-Antilles,  et  entre  autres  à 
Tortola,à  la  Guadeloupe  et  aux 
Barbades,  on  trouve  des  coquilles 
très-précieuses  à  collectionner, 
appartenant  au  genre  pleuroto- 
maria,  de  la  classe  des  gasté- 
ropodes {fig,  12)  et  au  genre 
pholadomya,  de  la  classe  des 
acéphales  {fig.  13  et  13  bis).  •— 
Les  pleurotomaria  se  font  recon- 
Qaltre  à  la  fente  profonde  qui  est  sur  le  côté  extérieur  de  la  coquille  et 
qui  se  prolonge  par  une  bande  faisant  le  tour  de  la  coquille. 


Pig.  12. 


Fig.  13. 


Flg.  13  hU, 


Observations  à  faire  sur  les  céphalopodes.  —  Parmi  les  mollusques 
marins,  le  groupe  le  plus  intéressant  à  observer  est  celui  des  céphalo- 
podes; c'est  dans  ce  groupe  que  se  trouvent  les  espèces  sur  lesquelles 
il  serait  le  plus  désirable  d'avoir  des  renseignements. 

L'organe  qu'il  faut  étudier  le  plus  particulièrement  est  la  poche  qui 
se  trouve  chez  un  grand  nombre  d'entre  eux  près  de  leur  abdomen, 
poche  à  laquelle  on  a  donné  le  nom  de  bourse  de  noir,  parce  qu'elle 
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sécrète  une  matière  brune  qui  était  employée  dans  le  temps  pour  don- 
ner à  la  sépia  et  à  l'encre  de  Chine  leur  coloration. 

Il  faut  observer  également  la  manière  dont  ces  mollusques  se  meo- 
vcQt,  si  c'est  en  roulant  sur  la  tête,  ou  bien  en  nageant  en  arrièrcDans 
ce  dernier  cas,  c'est  l'expulsion  violente  de  l'eau  de  mer  an  traiere 
d'une  espèce  de  tube  ou  de  siphon  qui  occasionne  un  mouvement  de 
recul  de  l'animal  à  chaque  émission. 

Les  céphalopodes  habitent  toutes  les  zones  et  on  les  rencontre  aussi 
bien  près  des  côtes  que  dans  la  haute  mer.  Sur  les  récife  madrépori- 
ques  se  trouve  un  céphalopode  assez  curieux  qui  se  cache  dans  les  o- 
vités  les  plus  profondes  des  coraux,  mais  qui  dénote  généralement  sa 
présence  par  un  monceau  de  petits  coquillages  vides.  11  n'a  pas  de  co- 
quille et  porte  le  nom  à'octopode,  parce  qu'il  a  huit  bras;  le  mâle  se 
distingue  de  la  femelle  en  ce  qu'un  de  ces  huit  bras  est  complètement 
différent  pour  la  forme  et  la  grandeur  des  autres.  C'est  ce  bras  qui  lenr 
sert  d'organe  générateur;  mais  on  ne  sait  pas  encore  au  juste  de  quelle 
manière  s'accomplit  l'acte  de  la  génération.  On  suppose  que  quand  ce 
bras  s'est  rempli  de  liqueur  séminale ,  il  se  détache  et  se  fixe  sor  la 
femelle. 

Un  autre  genre  de  céphalopode  dont  l'observation  est  recommandée, 
est  Vargonaute,  C'est  un  mollusque  à  coquille  mince ,  transparente, 
n'ayant  qu'une  chambre  unique  sans  cloisons  (coquille  mo7iothalame)\ 
mais  la  coquille  manque  chez  beaucoup  d'individus  et  on 
suppose  donc  qu'elle  est  particulière  à  la  femelle  seule- 
ment. L'argonaute  contracte  et  déploie  ses  bras  quand  il 
nage  à  la  surface  de  l'eau  et  il  s'en  sert  parfois  concur- 
remment avec  son  siphon  pour  se  diriger.  Ces  bras  lui 
servent  également  à  embrasser  sa  coquille  et  à  la  tenir 
ferme. 

D'autres  variétés  de  céphalopodes  importants  à  collec- 
tionner sont  les  spirales  et  les  nautiles.  Ce  sont  des  mol- 
lusques très-rares.  Le  spirule  (fig.  14)  a  de  six  à  huit  bras 
garnis  de  ventouses.  Il  n'a  pas  de  coquille  externe,  mais 
une  coquille  interne  qui  est  très-fragile  et  placée  verti- 
calement à  la  partie  postérieure  du  corps.  Cette  coquille  a 
la  forme  d'un  disque  et  est  polythalame ,  c'est-à-dire 
qu'elle  a  plusieurs  compartiments. 

Le  nautile  est  bien  plus  grand  que  le  spirule  et  a  un  bien  plus  grand 
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nombre  de  tentacules  brachiaux  (2  séries  de  36)  ;  ces  tentacules  n'ont 
pas  de  ventouses.  De  plus,  le  nautile  ne  possède  pas  de  bourse  à  encre 
comme  la  plupart  des  autres  céphalopodes.  Quant  à  sa  coquille,  elle  est 
externe  et  polythalame.  La  dernière  loge  est  seule  habitée  par  l'animal; 
les  autres  ont  dû  l'être  prolbablement  les  unes  après  les  autres.  Tous  ces 
compartiments  communiquent  ensemble  par  un  canal  étroit  qui  tra- 
verse les  cloisons  sous  forme  de  siphon. 

L'on  est  fort  peu  au  courant  des  mœurs  des  spirules  et  des  nautiles, 
ces  animaux  n'étant  encore  connus  que  par  un  petit  nombre  de  frag- 
ments et  par  quelques  échantillons  incomplets,  et  il  serait  donc  très- 
désirable  de  pouvoir  obtenir  des  spécimens  vivants  pour  les  soumettre 
à  l'observation.  Dans  ce  cas,  il  faudrait,  suivant  Richard  Owen,  exa- 
miner les  mouvements  de  l'animal  dans  un  vase  plein  d'eau  de  mer, 
pour  voir  surtout  s'il  a  le  pouvoir  de  monter  et  de  descendre  à  volonté, 
ce  qui  n'est  pas  encore  prouvé  du  tout  et  quelle  est  la  position  de  la 
coquille  pendant  que  l'animal  nage  ou  qu'il  est  en  repos.  Il  faudrait 
ensuite  perforer  sous  Teau  la  coquille  cloisonnée  et  examiner  si  elle 
contient  un  gaz  et  quelle  est  la  nature  de  ce  gaz.  Observer  en  même 
temps  quelle  influence  peut  avoir  la  perforalion  de  la  coquille  sur  les 
mouvements  de  l'animal  et  sur  sa  propriété  de  s'élevei*  et  de  s'abaisser 
dans  l'eau. 

Dans  les  intestins  des  cachalots  et  des  dauphins,  il  n'est  pas  rare  de 
trouver  des  débris  de  céphalopodes  gigantesques;  on  les  reconnaît  à 
leurs  deux  fortes  et  puissantes  mâchoires  en  forme  de  bec  de  perro- 
quet et  à  leurs  griffes  cornées  ;  ces  espèces  ne  paraissent  jamais  à  la 
surface  de  la  mer;  aussi  faut-il  collectionner  tout  ce  qu'on  peut  trouver 
d'elles.  Si  par  hasard  on  avait  la  chance  de  mettre  la  main  sur  un  spé- 
cimen complet,  il  faudrait  essayer  de  le  conserver  soit  dans  de  Tesprit- 
de-vin ,  soit  dans  du  sel  ;  mais  comme  cette  conservation  n'est  rien 
moins  que  sûre,  il  est  prudent  de  prendre  immédiatement  un  dessin  de 
.l'animal  et  d'en  faire  une  description  exacte.  D'après  les  fragments 
rapportés  par  des  marins,  il  parait  que  certains  de  ces  céphalopodes 
peuvent  atteindre  des  poids  gigantesques  (jusqu'à  100  kilogr.). 

Analysé  par  A.  Mallarmé, 
Lieutenant  do  .vaisseau. 

(La  fin  prochninement.) 
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LES  VAGUES  ET   LE   ROULIS 


SUITE*. 


CHAPITRE  IV. 
Résistance  de  l'eau  dans  le  roulis.  —  Résistance  passive  et  résistance  active. 

30.  L'étude  de  la  poussée  hydrostatique,  qui  est  Tobjet  principal  du 
chapitre  III,  a  conduit  à  l'équation  différentielle  (69),  qui  représenterait 
le  roulis,  si  Ton  pouvait ,  dans  ce  mouvement,  faire  abstraction  de  la 
résistance  de  l'eau;  il  reste  maintenant  à  rechercher  les  lois  de  cette 
seconde  force,  dont  le  rôle,  dans  les  mouvements  qui  nous  occupent, 
n*est  pas  moins  important  que  celui  de  la  ponssée.  ^ 

U  est  assez  surprenant  que  les  anciens  travaux  aient  exclusivement 
porté  sur  les  effets  de  la  stabilité  dans  le  roulis,  alors  que  Tignorance 
où  l'on  était  de  la  nature  du  mouvement  des  vagues  ne  permettait  de 
faire  aucun  calcul  exact  sur  la  poussée.  L'étude  de  la  résistance  de  l'ean 
eût  pu  se  faire  autrefois  avec  la  môme  précision  qu'aujourd'hui,  et  ce- 
pendant elle  a  été  fort  négligée  jusqu'à  ces  dernières  années.  Cette  ano- 
malie est  due  peut-être  à  la  faveur  accordée  par  les  savants  du  siècle 
dernier  aux  études  spéculatives  au  détriment  des  recherches  expéri- 
mentales ;  cependant  la  résistance  de  l'eau  à  la  propulsion  des  navires 
était  dès  lors  l'objet  de  travaux  sérieux,  qui  pouvaient  faire  soupçonner 
l'importance  de  la  résistance  au  roulis  et  faire  tenter  quelques  essais 
pour  la  mesurer. 

La  résistance  dans  l'eau  a  longtemps  été  considérée  comme  devant 

*  Voir  U  Revuê  de  in«i,  p«ce  ^3;  Jain,  pa<e  861,  et  Jaillet,  pagt  SS2. 
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réduire  dans  un  môme  rapport  Tamplitude  de  tous  les  roulis,  grands 
ou  petits,  qui  résulteraient,  sur  les  vagues,  du  jeu  seul  de  la  stabilité. 
Dans  le  cas  où  Tamplitude  tend,  par  Teffet  de  la  poussée,  à  croître  in- 
définiment, on  ne  supposait  donc  pas  que  la  résistance  lui  imposât  des 
limites;  la  résistance  devait  simplement  retarder  le  chavirement  d'un 
navire,  elle  ne  devait  pas  l'empêcher.  Un  raisonnement  très-simple,  qui 
est  aujourd'hui  la  base  de  la  théorie  du  roulis  maximuin,  conduit  à 
des  conclusions  toutes  différentes. 

L'effet  du  passage  d'une  vague  sur  un  navire  qui  roule  est  une  cer- 
taine augmentation  ou  une  diminution  d'amplitude,  qui  ne  peut  évidem- 
ment, dans  les  conditions  de  concordance  les  plus  favorables,  dépasser 
un  maximum  déterminé.  Le  maximum  d'augmentation  ùf  pour  des  na- 
vires différents  dépend  des  valeurs  diverses  de  P,  de  /a  —  a,  de  Tb,  etc.; 
pour  un  navire  donné,  il  ne  dépend  que  des  données  de  la  lame  e  et  T. 
On  peut  admettre,  à  priori,  que  si  la  stabilité  est  à  peu  près  constante 
pour  diverses  inclinaisons,  Af  ne  dépend  pas  de  9;  on  le  vérifiera 
d'ailleurs  plus  loin.  On  peut  donc  écrire  : 

(74)  A9  =  F(e,T). 

D'un  autre  côté,  la  résistance  de  l'eau  tend  à  produire,  d'un  roulis 
au  suivant,  une  diminution  d'amplitude  qui  dépend  de  9,  et  qui,  pour 
on  navire  donné,  dépend  seulement  de  9.  Cette  diminution,  à  un  pre- 
mier degré  d'approximation,  est  indépendante  de  e  et  de  T;  elle  peut 
s'écrire  : 

(75)  (A9),  =  F.  (9). 

Il  est  certain  que  la  fonction  Ft  ne  présente  aucun  maximum,  et  que, 
si  9  croissait  indéfiniment,  le  travail  de  la  résistance  et,  par  suite,  la 
valeur  de  àf  croîtraient  aussi  sans  limite. 

Cela  posé,  il  est  évident  que  la  valeur  de  7,  pour  laquelle  on  aura 

(àff)i  =  A9, 
ou  bien 

(76)  F.  (9)  =  F  (0,  T), 

est  la  plus  grande  valeur  que  f  puisse  jamais  atteindre;  arrivée  à  cette 
limite,  l'amplitude  9  ne  peut  que  décroître.  Ainsi  la  résistance  annu- 
lant, à  chaque  roulis,  une  fraction  de  l'effet  du  passage  des  vagues  de 
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plus  ea  plus  grande  à  mesure  que  ç  augmente,  cette  force  constitue  un 
frein  qui  arrête  le  navire  à  un  moment  donné,  au  lieu  d'agir  comme 
un  modérateur  suivant  Fancienne  supposition.  Il  reste  à  prouver  l'im- 
portance pratique  de  cette  manière  nouvelle  d'envisager  le  rôle  de  la 
résistance  dans  le  roulis,  en  établissant  que  la  limite  supérieure  de 
l'angle  <f  est  généralement  inférieure  à  l'angle  de  chavirement;  ici  com- 
mence la  partie  expérimentale  de  la  question. 

Les  lois  générales  de  la  résistance  ont  été  exposées  exactement  dans 
le  premier  mémoire  dû  à  M.  Fronde,  On  the  Rolling  of  Ships ,  qui  a 
eu  aussi  le  mérite  de  tenir  compte  de  la  véritable  direction  de  la  poussée 
sur  les  navires.  La  valeur  des  angles  7,  auxquels  Téquation  (76)  peut 
conduire,  est  restée  d'ailleurs  inconnue  à  M.  Froude;  la  seule  expérience 
exécutée  par  lui  à  cette  époque  se  fit  sur  des  flotteurs  de  forme  sphérol- 
dale  très-différents  des  navires;  elle  eut  pour  résultat  leur  chavirement 
général  sous  l'action  d'une  houle  synchrone  avec  leur  mouvement  pro- 
pre. C'était  donc  là  une  nouvelle  confirmation  cherchée  à  ce  vieux  prin- 
cipe de  Bernoulli,  que  le  synchronisme  des  vagues  et  du  roulis  amène 
à  coup  sûr  un  chavirement*.  Une  mesure  expérimentale  de  la  résis- 
tance, obtenue,  en  1867,  sur  le  Renard,  fit  pour  la  première  fois,  con- 
naître approximativement  les  limites  absolues  que  la  résistance  de  Teau 
impose  aux  amplitudes  de  roulis  des  navires  véritables  ;  elle  plaça  cette 
limite  vers  22*,  sur  des  vagues  inclinées  à  8°55 ,  valeur  un  peu  faibk 
pour  le  Renard,  ainsi  que  je  l'avais  dès  lors  soupçonné. 

31.  Avant  d'aborder  l'étude  de  la  résistance  et  de  ses  effets,  et  avant 
d'entreprendre  l'analyse  du  résultat  des  expériences  en  eau  calme,  il 
faut  se  rendre  compte  de  la  nature  des  deux  fonctions  F  et  Fj  qui  en- 
trent dans  l'équation  fondamentale  (76). 

La  houle  synchrone  avec  le  roulis  est  nécessairement  celle  qui  donne 
à  Taccroissement  ùf  sa  valeur  noaximum;  cette  houle,  en  effet,  peut 
seule  renverser  son  mode  d'action  au  moment  précis  où  la  rotation  du 
navire  change  de  sens ,  de  manière  à  agir  dans  le  sens  de  l'augmenta- 
tion d*amplitude  pendant  la  durée  complète  d'une  oscillation  double 
sur  un  bord  et  sur  l'autre.  De  plus,  le  cas  de  synchronisme  est  évidem- 
ment le  seul  dans  lequel  les  ùf  puissent  garder  le  môme  signe  dans  des 


*  Il  faut  rappeler  ici  les  deux  brochures  dans  lesqupllei,  en  1864  et  1866,  M.  le  capitaine 
de  vaisseau  Mottes,  en  traitant  de  différents  points  de  la  théorie  da  naTire,  fit  l'exposé  tr4s« 
Jaste  des  principales  conditions  qui  influent  sur  le  roulis  et  en  particulier  du  rdlb  de  la 
résistance  de  l'eau. 
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roulis  successifs  et  conduire  ainsi,  en  se  superposant,  au  roulis  maxi- 
mum qu'il  s'agit  de  déterminer.  Gela  admis,  la  fonction  F,  pour  un 
navire  donné,  est  une  fonction  de  la  seule  variable  e. 

Le  raisonnement  qui  précède  devient  plus  précis,  si  l'on  se  rend 
compte  des  conditions  qui  produisent,  soit  Taccroissement,  soit  la  di- 
minution d'amplitude  du  roulis,  par  faction  du  couple  de  stabiUté  sur 
la  houle. 

Abstraction  faite  de  la  résistance,  le  travail  du  couple  de  stabilité 
doit  être  exactement  le  môme  pendant  chacune  des  deux  moitiés  d'une 
oscillation ,  le  rappel  et  l'abattée.  Or,  pour  un  même  angle  f  parcouru 
relativement  à  la  normale  aux  vagues,  le  travail  est  plus  grand  lorsque 
le  navire  et  la  normale  tournent  dans  le  même  sens,  parce  que  l'angle 
absolu  parcouru  par  le  navire  est  plus  grand  ;  le  travail  du  couple  de 
StabiUté  est  au  contraire  moindre  lorsque  le  navire  et  la  normale  tour- 
nent en  sens  contraire,  parce  que  l'angle  absolu  parcouru  par  le  navire 
est  alors  plus  petit.  Les  routis  iront  donc  en  croissant  lorsque  le  navire 
et  la  normale  à  la  houle  tourneront  dans  le  même  sens  pendant  les 
rappels  et  en  sens  inverse  pendant  les  abattées  (pi.  V,  /i^.l);  ils  iront 
en  décroissant  dans  le  cas  contraire,  représenté  fig.  2.  De  même  que 
le  synchronisme  donne  dans  le  premier  cas  les  plus  grandes  valeurs 
positives  de  A 9,  de  même,  et  pour  des  raisons  semblables,  il  produit 
dans  le  second  cas  la  diminution  d'amplitude  la  plus  rapide  qui  puisse 
résulter  de  l'effet  de  la  stabihté. 

Les  premières  observations  simultanées  de  vagues  et  de  roulis,  faites 
en  1875  avec  l'oscillographe  double,  à  bord  du  Croœdile,  ont  fourni 
une  vérification  exacte  de  ce  qui  précède.  La  succession  de  roulis  pré- 
sentant l'accroissement  d'amplitude  le  plus  rapide  qui  se  soit  rencontré 
dans  les  expériences,  correspond  à  un  cas  où  le  sens  de  la  rotation  du 
navire  et  celui  de  la  normale  à  la  mer  sont  précisément  ceux  de  la 
figure  1  ;  seulement  la  figure  obtenue  par  l'observation ,  plus  complète 
en  cela  que  la  figure  théorique,  représente,  en  même  temps  que  le  sens 
des  rotations,  l'augmentation  d'amplitude  *. 

Nous  pouvons  obtenir  une  expression  analytique  approchée  de  la 
fonction  F,  en  faisant  l'hypothèse  que  l'angle  de  roulis  relatif  f  et  l'an- 
gle e — 0  de  la  normale  à  la  houle  avec  la  normale  au  point  d'inflexion 


I  Mémorial  du  Oéniê  maritime,  deuxième  livrahiOa  de  1876,  planche  IX. 
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oit,  à  chaque  instant,  une  môme  fraction  de  leurs  valeurs  mcucima  7» 
i  e,  ce  qui  donne  : 

(77)  1  =  ——:. 

;ette  hypothèse  doit  être  à  peu  près  réalisée,  puisque  les  angles  y  et  ô 
ppartiennent  à  deux  mouvements  oscillatoires  de  période  égale  et 
[u'ils  atteignent  simultanément  leur  zéro  et  leur  maximum;  elle  per- 
let  d'exprimer  le  travail  élémentaire  du  couple  de  stabilité  sur  les 
Bgues, 

P  (/)  —  a)  sin  ç  (rfç  ±  do), 

lar  une  formule  simple  et  facile  à  intégrer.  En  effet,  remplaçons  rf6^pàr 
a  valeur  tirée  de  (77), 

emplaçons  en  même  temps  sin  9  par  9  ;  Texpression  du  travail  de- 
îent 


(78)  P(p-a)(l±:~)9d9. 


Dans  l'hypothèse  du  roulis  croissant,  il  faut  prendre  le  signe  +  pen- 
lanl  les  rappels  ;  le  travail  est  donc,  pendant  un  rappel, 

j  P  (p  —  a)  (9o  +  e)  9o; 

1  faut  prendre  le  signe  —  pendant  les  abattées ,  et  le  travail  est,  pour 
me  abaCtée, 

^  P  (/)  —  a)  (9,  —  e)  f,. 

En  exprimant  que  ces  deux  travaux  sont  égaux,  nous  trouvons  Vé- 
[uation 

9i  9o  "1"  Q 

9o  ""  9i  —  0  ' 

l'où  nous  tirons  : 

9t  —  9o  _  2e  —  (9,  —  9o) 
9i  H"  ^  9i  4"  9o 

(ous  déduisons  de  là  : 
(79)  A^  =  y^  —  y,  =  e. 
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La  foDCtion  F,  ne  peut  pas,  comme  la  fonction  F,  être  déterminée 
par  des  considérations  théoriques;  on  ne  peut  chercher  pour  elle  qu'une 
expression  empirique,  ou  du  moins  une  expression  déduite  des  for- 
mules empiriques  plus  ou  moins  exactes,  qui  servent  habituellement  à 
représenter  la  résistance  de  l'eau. 

Poisson  a  donné ,  dans  son  Traité  de  mécaniqiÂe ,  les  lois  des  mou- 
vements oscillatoires  dans  un  milieu  résistant  du  genre  de  ceux  dont  il 
s'agit  ici.  Ces  lois  peuvent  être  établies  d*une  manière  très-simple,  lors- 
qu'on se  borne  à  chercher  la  valeur  de  (Aç,),  sans  se  préoccuper  delà 
durée  des  périodes. 

Supposons  la  proportionnalité  de  la  résistance  au  carré  de  la  vitesse; 
le  moment  M  de  la  résistance  est 


M='«,(^y; 


le  travail  élémentaire  de  la  résistance  est  donc 


'^ = -  M'  (S)''^'- 


Supposons  que  l'angle  de  roulis  9  puisse  s'exprimer  par  l'équatioa 

(59)  Ç  =  ?o  sin  et, 

établie  au  chapitre  III,  sans  tenir  compte  de  la  résistance;  le  coeflBcient  (e) 
est  supposé  avoir  toujours  la  valeur  (58);  le  carré  de  la  vitesse  angu- 
laire est  alors 


CJ)"=''V.-r-). 


Le  travail  total  de  la  résistance  pendant  une  abattée  est  : 


/: 


''M.eM9%-9')rf?  =  -|  M.eVo. 


En  remplaçant  ^o  par  f,,  la  formule  exprime  le  travail  de  la  résistance 
pendant  l'abattée  qui  suit  le  rappel.  Le  travail  total  pour  Toscillation 
complète,  pendant  laquelle  la  résistance  produit  une  diminution  d'am- 
plitude f^  —  y,  =  (Ay),,  est  donc  :  * 

-|M.eM9%-h9U 
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Le  travail  positif  du  couple  de  stabilité  en  eau  calme,  pendant  le 
rappel  f^,  surpasse  le  travail  négatif  pendant  l'abatttfe  y»,  de  la  quan- 
tité 

(80)  /^P(p-«)?dî-   I  ''p(?-fl)çd7=    ip|p_a)(î«o-çM. 

La  somme  des  travaux  du  couple  de  résistance  et  du  couple  de  sta- 
bilité pendant  une  oscillation  CQjnplète  doit  être  nulle,  ce  qui  donne  : 

4M  e* 

Posons 

•  4M,e'      _       4M, 

^^^^  3P(p  — a)""3Smr*""^^' 

appelons  fa»  la  moyenne  de  f  et  de  y^,  nous  avons 

ou,  très-sensiblement, 
(82)  (AT).  =  Nyi. 

Poisson  avait  trouvé,  sans  remplacer  sin  y  par  l'angle  y, 

la  différence  n'est  pas  sensible  pour  la  pratique. 

L'équation  (82),  comme  Ta  fait  remarquer  M.  Gh.  Antoine,  exprime 
que  «  la  réciproque  de  Tamplitude  dune  oscillation  quelconque  yn  est 
t  égale  à  la  réciproque  d'une  oscillation  précédente  y^,  plus  la  cons- 
t  tante  N,  répétée  autant  de  fois  qu'il  y  a  eu  d'oscillations  simples 
«  entre  y^  et  y..  »  En  d'autres  termes,  on  a,  quel  que  soit  n  : 

(85)  i  =  l4-nN. 

D'après  cette  loi ,  les  amplitudes  successives  des  roulis  consécutifs , 
en  donnant  N  la  valeur  assez  habituelle  de  0,015,  peuvent  être  repré- 
sentées par  les  nombres  100  —  40  —  29  —  22  —  18  —  15... 

Si  maintenant  nous  prenons  pour  point  de  départ  l'hypothèse  de  la 
proportionnalité  de  la  résistance  à  la  simple  vitesse, 

M  =M,  ^, 
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nous  avons,  pour  le  travail  de  la  résistance  pendant  une  demi-oscilla- 
tion d  amplitude  f,,  l'expression 

—  M,f %  j  '*  sin»  ef  X  eA  =  —  I  M.ey V 
En  posant 

l'expression  de  (Af},'  est 

ou,  approximativement, 
(82  bis)  {àff\  =  N.y,. 

Cette  valeur  diffère  également  très-peu  de  celle  donnée  par  Poisson 
dans  la  môme  hypothèse. 

Les  deux  hypothèses  de  la  proportionnalité  à  la  vitesse  et  an  carré 
de  la  vitesse  sont  les  seules  à  l'aide  desquelles  on  cherche  hahituelle* 
ment  à  faire  entrer  la  résistance  de  l'eau  dans  les  équations  du  mouve- 
ment des  flotteurs.  Si  Ton  représentait  la  résistance  par  une  somme 
de  deux  termes,  l'un  en  V,  l'autre  en  V*,  on  trouverait,  d'après  ce  qui 
précède,  pour  la  fonction  F„  l'expression  : 

(82  ter)  (Ay).  =  N.y.  +  N,ri. 

32.  La  formule  à  laquelle  nous  nous  arrêterons  pour  exprimer  la 
valeur  de  (A<p)i  est  l'équation  (82) ,  et  ce  choix  sera  justifié  dans  le  nu- 
méro suivant  par  le  résultat  des  expériences  de  décroissance  du  roulis 
en  eau  calme.  L'équation  (76),  en  appelant  «  l'amplitude  maximum  du 
roulis,  devient  ainsi  : 

(83)  N«*  =  e. 

Si  nous  supposons  que  les  quantités  négligées  dans  le  cours  des  cal- 
culs affectent  d'une  manière  à  peu  près  proportionnelle  les  valeurs 
de  4>  pour  tous  les  navires,  nous  sommes  conduits  à  introduire  une 
constante  dans  l'équation  et  à  poser  : 

(8i)  N*»  =  Pe. 
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Cette  formule,  jointe  à  Texpression  (60)  de  la  demi-période  du  roulis, 
renferme  implicitement  Texpression  de  la  plus  grande  partie  des  pro- 
priétés que  l'on  réunit  d'ordinaire  sous  la  dénomination  de  qualités 
nautiques  des  navires. 

Nous  introduirons  dans  les  calculs,  tantôt  le  coefficient  de  décrois- 
sance, N,  tantôt  le  coefficient  Ë,  égal  à  -j^,  que  nous  nommerons 

coefficient  d^ecclisité  des  navires. 

Il  faut  ici  remarquer,  d'une  part,  que  les  équations  (83) ,  (84)  ont  été 
établies  sans  se  servir  de  la  théorie  des  vagues  formulée  au  chapitre  II; 
d'autre  part,  que  la  loi  de  la  résistance  adoptée  n'est  pas  étayée  sur  les 
considéra tiiDus  théoriques  du  genre  de  celles  invoquées  parfois  en  sem- 
blable matière.  Ces  deux  points  appellent  quelques  justifications. 

En  ne  tenant  pas  compte  de  la  théorie  des  vagues,  on  a  assimilé  ta- 
citement l'oscillation  de  Teau  à  un  mouvement  pendulaire  ordinaire; 
la  variation  de  la  stabilité,  du  creux  à  la  tôte  des  lames ,  a,  en  particu- 
lier, été  négligée.  L'équation  (79)  ne  peut  donc  pas  être  exacte.  L'intro- 
duction du  coefficient  1*  ne  doit  môme  pas  corriger  complètement  les 
erreurs  commises,  parce  que  les  houles  synchrones  avec  les  roulis  de 
divers  bâtiments  présentent  des  inclinaisons  différentes  et  demande- 
raient des  valeurs  différentes  de  P.  Toutefois ,  il  faut  remarquer  qu'en 
supposant  P  constant,  on  ne  suppose  pas  invariables  la  stabilité,  ou 
plutôt  les  coefficients  Q,  S,  de  l'équation  (69);  on  néglige  seulement  les 
écarts  de  leur  variation  par  rapport  à  une  valeur  moyenne.  L'erreur 
est  ainsi  inférieure  à  celle  qui  serait  commise  en  substituant  l'équa- 
tion (70)  à  (69)  et  qui  a  été  évaluée  au  n**  23.  De  plus,  le  mouvement 
n'est  point  considéré  ici  pendant  un  temps  indéfini,  mais  pendant  une 
oscillation  seulement;  les  erreurs  ne  s'accumulent  pas  d'un  roulis  à 
Vautre,  ainsi  que  cela  aurait  lieu  en  se  servant  de  l'équation  (70).  L'exac- 
titude de  l'équation  (84)  est,  en  somme,  égale  à  celle  de  (79).  D'ailleurs, 
la  résistance  passive  n'est  pas,  comme  le  couple  de  stabilité,  influencée 
par  les  forces  d'inertie  résultant  du  mouvement  de  translation  de  l'eau; 
elle  ne  dépend,  en  dehors  de  la  viscosité,  que  du  poids  spécifique  8 ,  ou 

plutôt  de  la  densité  —  du  liquide.  Or,  la  densité  n'est  pas  altérée  par 

Q 
les  mouvements  alternatifs  de  montée  et  de  descente. 

Le  second  point ,  c'est-à-dire  la  convenance  de  s'en  tenir  aux  don- 
nées expérimentales  pour  établir  la  loi  entre  la  résistance  et  la  vitesse, 
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et  de  nlnvoquer  aucune  considératioa  Ihéoriquc,  se  trouvera  uaturelle- 
ment  traité  au  n"*  34,  après  que  nous  aurons  exposé  les  résultats  d'expé- 
riences de  roulis  en  eau  calme. 

33.  Les  expériences  faites  en  eau  calme  pour  observer  la  résistance  s 
de  la  carène  au  roulis,  consistent  à  mettre  en  branle  les  navires  bien  ^ 
dégagés  de  toute  amarre,  à  les  laisser  abandonnés  à  eux-mêmes  pen-  - 
d^t  que  les  roulis  s'éteignent,  et  à  relever  Tamplitude  décroissante  des  « 
oscillations  successives. 

Dans  mes  expériences,  le  roulis  était  obtenu  en  faisant  courir  des<^ 
honunes  d'un  bord  sur  l'autre;  c'est  le  procédé  le  plus  simple  et  le  seuLM 

qui  n'exige  pas  d'installations  préliminaires ,  son  défaut  est  de  ne  per 

mettre  d'atteindre  que  des  amplitudes  totales  d'une  quinzaine  de  degrés 

A  Brest,  en  opérant  sur  un  très- petit  navire,  ïElorn,  et  en  donnaa^K 
rinclinaison  initiale  à  Taide  de  points  fixes  sur  le  quai,  MM.  de  Benaz^ 
et  Risbec  ont  obtenu  des  amplitudes  totales  de  35"*. 

La  mesure  des  angles,  qui  s'était  faite  en  1867,  sur  le  Rencwd,  ^ 
l'aide  d'un  pendule  improvisé,  peut  être  obtenue  très-exactement  avec 
le  grand  pendule  de  mon  oscillographe  double,  dont  le  pinceau  enre- 
gistre alors  lui-même  les  observations.  Elle  peut  se  faire  aussi  à  l'aide 
d'un  théodolite  à  limbe  vertical  placé  à  bord  et  muni  d'un  appareil 
enregistrant  les  angles  d'inclinaison;  on  tient,  pendant  l'expérience, 
la  lunette  immobile,  en  visant  un  point  éloigné.  En  opérant  simul- 
tanément avec  les  deux  instruments,  j'ai  obtenu  des  résultats  bien 
concordants.  On  peut  encore  placer  l'instrument  à  terre  et  observer  de 
là  le  mouvement  du  navire,  après  avoir  marqué  une  graduation  sur  la 
coque. 

L'amplitude  des  oscillations  une  fois  obtenue ,  il  faut  rectifier  les  ob- 
servations par  la  méthode  graphique  et  en  déduire  les  valeurs  de  àf  en 
fonction  de  f^.  On  trace  une  courbe  à  grande  échelle,  en  portant,  sur 
des  ordonnées  équidistantes,  des  longueurs  représentant  les  amplitudes 
totales  successives  qui  sont  seules  connues  ;  sur  cette  courbe ,  on  peut 
considérer  la  différence  entre  deux  ordonnées  successives  comme  égale 
à  2(^r), ,  et  leur  somme  comme  égale  à  47» .  ce  qui  permet  de  relever 
immédiatement  le  tableau  rectifié  des  valeurs  de  (^7)1  et  de  celles  de  ^ 
correspondantes.  Ce  procédé  est  suffisamment  exact,  mais,  en  toute 
rigueur,  il  faudrait  évidemment,  après  avoir  obtenu  la  courbe  des 
roulis  décroissants,  tracer  une  seconde  courbe  qui  divisât  les  ordonnées 
de  la  première  en  deux  portions  telles  que  la  partie  supérieure  d'une   * 
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ordonnée  fût  égale  à  la  partie  inférieure  de  la  suivante  ;  on  aurait  ainsi 
séparément  les  rappels  et  les  abattées. 

Si  Ton  prend  pour  abscisses  les  valeurs  de  yaCtpeur  ordonnées  celles 
de  (Ay),,  on  obtient  des  courbes  qui  partent  de  l'origine  en  s'écartant 
d'abord  peu  d'une  ligne  droite  ;  au  delà  d'une  valeur  de  y„  égale  à 
2''5  ou  3°  au  plus,  ces  courbes  se  relèvent  en  prenant  une  forme  para- 
bolique; la  concavité,  toujours  tournée  vers  le  haut,  est  assez  grande 
pour  qu'il  ne  soit  pas  possible  de  prolonger  les  courbes,  avec  quelque 
chance  d'exactitude,  au  delà  du  point  où  s'arrêtent  les  expériences. 

Si,  au  contraire,  on  prend  pour  abscisses  les  carrés  de  ^nJes  courbes 
obtenues  ont,  comme  on  le  voit  (pi.  VI),  une  courbure  notable  près  de 
l'origine  des  coordonnées,  mais  elles  se  rapprochent  ensuite  rapidement 
Ae  la  forme  rectiligne*,  au  delà  du  point  correspondant  à  la  valeur  de 
ya  égale  à  2°5,  j'ai  toujours  trouvé,  soit  dans  les  premières  expériences 
de  1871-1872,  soit  plus  récemment  sur  le  Suffren  et  le  Crocodile,  qu'il 
serait  impossible  de  dire  de  quel  côté  se  tourne  la  concavité  de  la 
cx)urbe.  En  prolongeant  ces  lignes  droites,  qui  ne  passent  pas  par  l'ori- 
gine des  coordonnées,  au  delà  des  points  obtenus,  ce  qui  suppose  que 
la  loi  entre  (Ay),  et  y»  est  toujours  la  même  au  delà  des  amplitudes  at- 
teintes, on  se  trouve  ainsi  conduit  à  exprimer  la  valeur  de  (A9),,  pour 
toutes  les  valeurs  de  y^  supérieures  à  3*",  à  l'aide  de  l'équation  : 

(86)  (Ay).  =  A  +  Nyi. 

Le  terme  A  est  très-faible;  il  est  toujours  inférieur  à  0°2  et  descend 
jusqu'à  0**02,  les  angles  étant  exprimés  en  degrés  ^  il  est  donc  négli- 
geable, en  présence  de  N^a*,  lorsque  Ton  considère  les  valeurs  de  f^ 
pour  lesquelles  l'efFet  de  la  résistance  passive  peut,  dans  le  roulis,  neu- 
traliser celui  de  la  stabilité,  et  (àf)i  devenir  égal  à  àf.  Il  est  donc  per- 
mis, pour  la  recherche  du  roulis  maximum,  de  s'en  tenir  à  la  formule 

(82)  (A?).  =  Nyi; 

Je  coefficient  angulaire  des  lignes  droites  tracées  donne  la  valeur  de  N. 
Je  vais  réunir  les  principaux  résultats  qui  ont  été  obtenus,  en  ren- 
voyant, pour  le  détail  des  conditions  dans  lesquelles  on  opérait,  aux 
ouvrages  dans  lesquels  la  plupart  des  expériences  dont  il  s'agit  ont 
déjà  été  publiées,  soit  par  moi,  soit  par  M.  Antoine  et  MM.  Benazé  et 

*  Il  n'7  a  d'exception  que  pour  quelques-uns  des  essais  de  VElom^  les  antres  satisfaisant 
à  la  loi  générale.  Cette  irrégularité  pourrait  provenir  du  voisinage  d'un  quai  qui  se  seiait 
Ikit  aentir  alnai  rar  let  petltei  OMllUUone. 
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Risbec,  soit  par  M.  Froude.  A  côté  des  valeurs  de  N,  je  ferai  figurer 
celles  du  roulis  maximum, 


(83) 


'=^/î■ 


en  attribuant  à  e  les  valeurs  qui  correspondent  aux  rapports  0,05  et  0, 10 
entre  h  et  L.  Ces  valeurs  de  ♦ ,  si  différentes  qu'elles  puissent  être  du 
roulis  réel,  montrent  du  moins  dans  quelles  proportions  Tamplilude 
maximum  peut  varier,  et  donnent  aux  expériences  et  aux  formules  une 
signification  plus  saisissante. 

Expériences  folles  à  Cherbonrg  en  1871-1872. 


ChAland  charbonnier.  . 
Chaland  amphidromo.  . 

Navette 

Calvados 

Hirondelle 

N. 

-^î- 

!•>  e  =  9«04 

2^'  e  =  IS'^SI 

0,01M 
0,0121 
0,0129 
0,0165 
0,0207 

24  22 

27«38 
2647 
23'>41 
20°90 

3404.S 
38*^0 
37°69 
37^38 
29<>74 

Lt  SavMt   tvait  lur  le 
pont  r)t,5  de  lett. 
BAtiment  désarmé. 

Idem 

Les  bâtiments  expérimentés  étaient,  ou  des  navires  désarmés,  ou  des 
cbalands  qui  différaient  notablement  des  navires  proprement  dits.  J'ai 
depuis  lors  obtenu  les  résultats  suivants  sur  deux  navires  armés  qui 
représentent  assez  bien,  Tun  le  degré  supérieur,  Tautre  le  degré  infé- 
rieur des  dimensions,  dans  la  marine  de  guerre. 


Buffren  .   . 
CroeodOê,  . 


N. 


0,0083 
0,0330 


*=K; 


"  H  =  9004  2«  e  =  18035 


82O02 
16'>65 


46<>96 
23055 


Armement  complet. 
Id«m. 


Le  Crocodile  doit  la  valeur  excessive  de  N  à  des  quilles  latérales,  qui 
ne  permettent  pas  de  le  comparer  aux  bâtiments  ordinaires  sous  le 
rapport  de  la  résistance  des  carènes.  Le  Suffren  doit  sa  faible  valeur 

1876.  44 
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de  N  à  un  très-grand  moment  d*inertie  ;  nous  trouTerons  plus  loin  une 
valeur  de  N  encore  inférieure,  sur  un  cuirassé  anglais. 

Les  expériences  faites  à  Brest  depuis  1872  ont  donné  les  résnltaU 
suivants  : 


lest) 

R. 

lo  e  =  9«04 

^4 

2*8  ri  l»>n 

0,0160 
0,0124 
0,0077 
0,0075 

230.76 
«7«00 
54»26 
84*71 

sr82 

3^42 

48«76 
49»40 

expériences  de  IS  atl 

Benard. 

EurjfdUt 

La  Galitgonniire .   .   .    . 

Ces  dernières  valeurs  de  N  ont  été  déduites  des  tableaux  ou  des 
courbes  d'amplitudes  totales  successives ,  en  prenant  Tamplitude  ini- 
tiale fo  et  l'amplitude  après  n  oscillations  ^n»  et  en  appliquant  la  formule 
(85),  qui  donne 

Cette  formule  s'appliquait  exactement,  parce  que  y,  était  supérieure 
à  la  limite  de  3*,  au-dessous  de  laquelle  il  faut  tenir  compte  du  terme 
du  premier  degré  en  f  dans  la  valeur  de  (à^)^. 

Les  valeurs  suivantes  de  N  ont  été  obtenues  par  le  même  procédé, 
pour  trois  navires  anglais,  à  l'aide  des  courbes  de  décroissance  publiées 
par  M.  Froude. 


VoUçe 

!f. 

♦  = 
loe=9«04 

^î 

20  e  =  18»31 

0,0141 
0,0123 
0,0045 

25032 

26<«9 
4208 

38«M 

6SO70 

Jneonêtant 

Sultan 

Tous  ces  résultats  sont  assez  concordants  entre  eux  :  le  La  Galissan- 
nière  se  rapproche  du  Suffren;  la  faible  valeur  de  N  du  Sultan  corn- 
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paré  au  Suffren  s'explique  par  la  moindre  résistance  de  la  carène ,  due 
an  tirant  d'eau  plus  faible  du  cuirassé  anglais. 

Les  expériences ,  faites  sur  des  navires  qui  diffèrent  à  la  fois  par  les 
formes  et  par  la  distribution  des  poids,  ne  permettent  pas  de  bien  voir 
comment  la  résistance  Tarie- avec  lestiimensions  et  les  formes  de  la 
carène,  puisque  le  coeflBcient  N  dépend,  d'après  sa  valeur  (81),  et  du 
moment  de  résistance,  et  du  moment  d'inertie.  Pour  analyser  la  résis- 
tance, il  faut  la  faire  varier  seule  en  conservant  le  même  moment 
d'inertie,  et,  pour  cela,  se  servir  d'un  bâtiment  unique  que  Ton  expé- 
rimente dans  son  état  ordinaire,  et  après  addition  de  quilles  sur  la 
carène.  Celte  étude  conduit  immédiatement  à  des  conclusions  pratiques, 
Taddition  de  quilles  latérales  étant  l'un  des  moyens  principaux  de  di- 
minuer l'agitation  des  navires  de  mer. 

Deux. séries  d'expériences  sur  l'emploi  des  quilles  latérales  ont  été 
exécutées,  l'une  à  Brest,  l'autre  à  Cherbourg.  Le  bâtiment  employé  à 
Cherbourg  était  un  chaland  amphidrome,  dont  les  formes  transversales 
se  rapprochent  beaucoup  de  celles  des  navires;  il  a  reçu  deux  quilles 
latérales,  auxquelles  on  en  a  ajouté  ensuite  deux  autres,  placées  deux 
fois  plus  loin  de  la  quille  centrale.  La  section  longitudinale  de  chacune 
des  quilles  était  égale  à  la  vingt-troisième  partie  de  la  surface  de  la 
flottaison.  Les  résultats  obtenus  ont  été  les  suivants  : 


Sani  qaillei 

Ayec  deux  quilles. 
Avec  qnatrc  qtiflles 


0,0454 
0,0210 
0,0293 


•  =l/?. 


lo  e  =  9o04 


24082 
20«75 
17°67 


8°  e  =  18081 


d4°48 
29*53 
25»00 


On  a  eu  occasion,  sur  le  même  chaland,  d'observer  le  coefficient  N 
avec  la  carène  recouverte  de  végétations  marines,  sans  quilles;  on  Ta 
trouvé  égal  à  celui  de  la  carène  propre  munie  des  deux  premières 
quilles. 

A  Brest,  on  a  opéré  sur  le  petit  remorqueur  VElorn^  auquel  on  a 
ajouté  deux  quilles  ayant  chacune  pour  section  longitudinale  la 
vingtième  partie  de  la  surface  de  la  flottaison;  ces  quilles  ont  d'abord 
été  placées  sous  la  carène,  à  1",50  de  l'axe,  et  ensuite  à  la  flottaison 
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môme,  de  manière  à  battre  la  surface  de  Teau  en  émergeant  et  en  ioh 
mergeant  tour  à  tour.  Les  résultats  obtenus  ont  été  '  : 


N. 

.=i/f 

Sans  qaillet 

Qailles  vons  la  carène. . 

i«  e  =  9014 

r^e=l8°31 

0,016 
0,030 

23«'782 
17»86 

S3«83 
24070 

Il  T  «Tait  16  tonncan  d« 
iMldaMlacbaiièrt^ 
cbaoffé. 

Quilles  à  la  flottaison.  . 

0,040 

16O03 

21«S0 

L'action  des  quilles  immergées  sur  YElorn  semblerait,  d'après  ce  ta- 
bleau, avoir  été  plus  énergique  que  sur  le  chaland,  eu  égard  à  leurs  di- 
mensions respectives.  Nous  verrons  plus  Ioin,en  étudiant  le  mouvemeat 
de  résistance,  que  cette  anomalie  apparente  résulte  surtout  de  ce  qae 
VElorn  avait  un  moment  d'inertie  relativement  moindre. 

La  résistance  dans  l'eau  produite  par  les  quilles  latérales  augmente 
la  demi-période  d'oscillations  Tn  dans  une  proportion  qui  suit  à  peu* 
près  le  changement  de  valeur  de  N.  Sur  le  chaland,  l'augmentation 
obtenue  a  été  trouvée  insignifiante-;  elle  était  bien  inférieure  à  0",l,  sur 
une  durée  de  2".  Sur  VElorn ,  T„  a  passé  de  2'',18  à  2",25,  par  rétabljfl- 
semcnt  des  quilles  sous  la  carène  *.  Le  Croœdile  n'a  pas  été  expéri- 
menté sans  quilles,  mais  par  comparaison  avec  d'autres  bâtiments,  on 
peut  estimer  qu'il  y  a  eu,  sur  ce  navire,  un  allongement  marqué  delà 
demi-période;  la  valeur  de  N  subissait  en  même  temps,  par  l'effet  des 
quilles,  un  accroissement  très-considérable. 

Toutes  les  expériences  de  décroissance  de  roulis  en  eau  calme,  sans 
exception,  sont  d'accord  pour  constater  l'isochronisme  presque  parfait 
entre  les  grandes  et  les  petites  oscillations  d'un  môme  bâtiment.  D'après 
les  observations  de  M.  Fronde ,  la  durée  serait  un  peu  plus  forte  pour 
les  grandes  oscillations;  les  différences  trouvées  varient  d'un  centième 
à  un  millième  sur  le  Narcissus,  YImmortality,  le  Volage,  la  Dévasta" 


*  J^ai  trouvé  cob  trois  valenra  de  N  dans  la  note  do  2  septembre  1874  de  M.  Ch.  Antoint; 
K  est  appelé  G  dans  eette  note. 

*  La  demi-période,  avec  qailles,  observée  le  3  juillet,  a  été  de  2«,3S,  non  de  2>,25  ;  mais  U 
faut  remarquer,  dans  les  tableaux,  que  du  8  au  6  Juillet  le  changement  de  stabilité  et  de 
moment  d'inertie  avait  diminué  Tn  de  0>,08.  Le  changement  toUl  de  0«,16  dans  la  Talent  dt 
Tb  entre  ces  deux  Journées  n'était  donc  dû  que  pour  0*,07  environ  à  la  résistance  des  quilles 
latérales. 
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tion  ;  Teffet  est  renversé  sur  Ylnconstant,  Les  observations  n'ont  jamais 
porté,  d'ailleurs,  sur  des  oscillations  atteignant  Tamplitude  des  grands 
roulis.  ^ 

Pour  compléter  le  résumé  des  principales  expériences  faites  jusqu'ici 
en  eau  calme,  il  reste  à  indiquer  quelques  résultats  obtenus  sur  YElorn, 
indépendamment  des  mesures  d'angles  et  de  durée.  Un  appareil  avait 
été  disposé  pour  enregistrer  automatiquement,  d'une  part,  sur  un  ta- 
bleau fixe  disposé  à  terre,  la  trajectoire  d'un  point  du  navire,  d'autre 
part,  sur  un  second  tableau  placé  à  bord,  les  angles  d'inclinaison  à 
chaque  instant.  Le  mouvement  du  bâtiment  étant  ainsi  entièrement 
déterminé ,  MM.  de  Benazé  et  Risbec  en  ont  déduit  le  mouvement  trans- 
versal du  centre  de  gravité,  comme  on  le  voit  sur  la  planche  VU  extraite 
de  leur  mémoire.  Le  mouvement  d'inclinaison  était  obtenu  avec  assez  de 
précision  pour  permettre  d'évaluer  à  chaque  instant  l'accélération  an- 
gulaire et  d'en  déduire  le  moment  de  la  résistance.  La  courbe  de 
décroissance  a  aussi  été  tracée,  et  une  formule  empirique,  différente  de 
la  mienne,  a  été  donnée  pour  exprimer  cette  loi  en  fonction  du  temps 
à  l'aide  d'im  seul  coeflQcient  «  particulier  pour  chaque  navire.  Cette 
formule  est  : 

Elle  peut  s'écrire  : 

log  log  (y  +  1)  =  log  \og{f^  +  1)  —  «  ^; 

elle  est  sans  doute  exacte,  mais  elle  paraît  trop  compliquée  pour  être 
adoptée  dans  les  recherches  pratiques. 

Bertin, 
Sous-ingénieur  de  la  marina. 


(A  suivre.) 
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UN  NOUVEAU  SYSTÈME 


DE 


TACTIQUE   NAVALE 


M.  le  lieuteDant  Graham.Bower,  de  la  marine  royale  anglaise,  a  fait 
SUT  ce  sujet,  à  la  Royal  United  Service  Institution,  une  conférence 
dont  voici  le  résumé  : 

Après  avoir  constaté  combien  on  avait  disserté  depuis  quelque 
temps  sur  le  meilleur  système  de  tactique  à  adopter,  M.  le  lieutenant 
6.  Bower  remarque  avec  raison  que,  malgré  tout  ce  qui  a  été  dit  et 
écrit  sur  ce  sujet,  on  n'est  arrivé  à  aucune  conclusion  définitive,  et  que 
la  marine  anglaise  est,  pour  le  moment,  sans  aucune  idée  certaine  du 
système  de  tactique  qui  serait  appelé  à  être  employé  dans  un  futur 
combat  naval.  Gela  est  dû,  dit-il,  en  grande  partie,  à  ce  fait  que  nous 
avons  pris  beaucoup  trop  l'habitude  d'étudier  les  tactiques  sans  avoir 
égard  aux  forces  ennemies.  L'histoire  du  passé  sur  ce  sujet  ne  nous 
laisse  qu'un  petit  nombre  d'informations  :  nos  victoires  pendant  nos 
grandes  guerres  furent  peu  dues,  s'il  y  en  a  même  quelques-unes,  à 
l'habileté  de  la  tactique  d'alors ,  et  quant  aux  causes  qui  déterminè- 
rent nos  victorieux  résultats,  nous  sommes  obligés  de  laisser  complète- 
ment de  côté  les  effets  des  tactiques. 

Pour  nos  études  modernes ,  ce  manque  de  traditions  n'est  pas  une 
grande  perte,  car  la  vapeur  et  la  cuirasse  ont  tellement  changé  les 
conditions  d'une  guerre  navale  que,  des  anciennes  batailles,  il  est 
peu  de  leçons  que  l'on  puisse  déduire  en  les  appUquant  au  temps 
présent. 
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La  seule  grande  bataille  de  nos  jours,  la  bataille  de  Lissa,  est  éga- 
lement dépourvue  d'enseignements  pratiques;  le  combat  ayant  été 
perdu  plutôt  par  mauvaise  manœuvre  que  gagné  par  habileté,  nous 
avons  donc,  comme  le  commandant  NoCl  le  dit  si  bien,  à  nous  fiera 
notre  imagination  pour  avoir  une  idée  des  batailles  navales  futures  et 
notre  esprit  peut  nous  fournir  des  connaissances  suffisantes  en  docu- 
ments du  métier  pour  arriver  à  porter  un  jugement  exact  à  ce  sujet. 

Les  manœuvres  d'un  ennemi  sont  nécessairement  restreintes  à  de 
certaines  Ggures  mathématiques,  et  nous  pouvons  facilement  envisager 
les  différentes  formes  qu'il  nous  serait  le  plus  profitable  d'admpttre 
pour  arriver  à  notre  but.  Nous  avons  jusqu'à  présent  dans  notre  livre 
de  signaux  deux  systèmes:  ïun,  que  j'appellerai  système  par  divi- 
sions, qui  divise  la  flotte  en  divisions,  subdivisiofis ,  etc.,  et,  d'une 
manière  présumable,  propose  que  l'attaque  ait  lieu,  soit  en  s'élendant  ou 
se  rétrécissant,  soit  avec  de  profondes  et  de  moyennes  lignes;  Vautre: 
le  système  par  groupes,  bien  connu  de  mon  auditoire. 

A  l'époque,  notre  tactique  fut  altérée  pour  y  admettre  rintroduclion 
du  premier  de  ces  deux  systèmes;  changement,  et,  je  le  maintiens, 
changement  des  plus  mauvais  dans  le  système  dés  évolutions;  je  fais 
allusion  aux  mouvements  de  flanc,  sur  lesquels  j'attirerai  bientôt  voire 
attention. 

Les  deux  modes  de  tactique  dont  je  viens  de  parler,  ont  été  basés 
sur  des  principes  totalement  difl'érents  de  ceux  que  je  viens  soute- 
nir. Ma  prétention  est  naturellement  que  mon  système  est  le  meilleur; 
il  est  cependant  important  d'avoir  présent  à  Tesprit  la  différence  de  ces 
deux  systèmes.  Dans  les  deux  modes  de  tactique  existants,  il  semble- 
rait que  le  système  d'évolutions  ait  été  établi  et  approprié  aux  besoins 
d'une  flotte  dans  l'état  de  paix;  et,  d'après  cela,  certaines  manœu- 
vres ont  été  choisies  comme  avantageuses  à  employer  sur  le  lieu  d'exeN 
cice.  En  imaginant  mon  système,  j'ai  pensé  à  une  autre  Gn;  je  me  sois 
demandé  quelles  marches  de  tactique  possibles  un  ennemi  pouvait 
exécuter;  et  alors  je  me  suis  demandé  quelles  seraient  les  manœuvres 
les  plus  avantageuses  contre  lui,  et  finalement  quelles  seraient  les  évo- 
lutions nécessaires  à  l'exécution  de  ces  mouvements. 

J'établirai  ici  brièvement  la  manière  dont  je  me  propose  de  diviser 
mon  sujet. 

1'  M'efforcer  de  montrer  la  faiblesse  de  la  ligne  par  groupes,  an 
point  de  vue  de  la  tactique  ; 
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2*  M'efforcer  de  montrer  le  danger  de  ce  qu'on  appelle  le  mouve- 
ment de  flanc; 

3*"  L'erreur  où  l'on  est  de  chercher  à  restreindre  les  mouvements 
de  ligne  de  la  tactique  à  certaines  hmites  nécessitées  par  l'organisation 
des  divisions; 

En  résumé,  concevoir  un  système  d'évolutions  et  de  tactique  difTé- 
rent  do  son  devancier  et  basé  sur  la  nature  même  de  la  tactique  navale, 
à  savoir,  de  s'efiTorcer  de  manœuvrer  sur  le  champ  de  bataille  pour  sur- 
prendre et  vaincre  un  ennemi. 

La  première  partie  de  la  tâche  que  je  me  suis  imposée  sera  em- 
ployée finalement  à  prouver  Ja  faiblesse  «  du  système  par  groupes  »  au 
point  de  vue  de  la  tactique,  et  à  m'autoriser  du  nom  du  commandant 
Noël  comme  la  plus  puissante  et  la  plus  récente  des  preuves  de  ce  que 
j'avance. 

Ce  système  par  groupes  a  d'autres  nombreux  partisans;  mais,  pour 
avoir  égard  à  leurs  idées  et  y  répondre,  il  faudrait  employer  tout  le 
temps  de  cette  séance.  Le  commandant  Noël  a  posé  la  question  aussi 
clairement  et  aussi  énergiquement  qu'on  peut  le  faire.  Il  dit  :  «  Les 

•  groupes  ayant  été  une  fois  formés,  les  navires  ne  doivent  plus  changer 
«  de  position,  le  grand  objectif  des  groupes  étant  que  chaque  bâtiment, 

•  tenant  constamment  la  même  position,  puisse  toujours  reconnaître  la 
c  position  et  les  mouvements  de  ses  matelots  dans  le  groupe  ;  par  cette 

•  manière  de  faire ,  le  petit  nombre  de  manœuvres  qui  sont  exigibles 

•  pour  entrer  en  groupes  seront  aussi  bien  indiquées  pour  dix-huit  na- 

•  vire  en  six  groupes,  que  pour  six  navires  non  groupés.  » 

De  plus,  citons  le  commandant  Pellew,  dont  les  observations  sont 
adoptées  par  le  commandant  Noél  :  «  Le  système  de  diviser  les  grandes 
c  flottes  en  de  plusieurs  autres  petites  donne  encore  tant  de  facilités 
«  pour  la  manœuvre,  que  je  le  considère  d'une  importance  essentielle, 

•  spécialement  sous  le  rapport  des  facilités  qu'il  apporte,  pour  se  rai- 

•  lier,  ou  pour  se  détacher^  et  enfin  pour  réunir  les  navires  tous  en- 
i  semble  pour  la  nuit.  » 

Voilà  donc  ici  bien  spécifiés  les  avantages  spéciaux  de  ce  système 
par  groupes. 

Parlons  maintenant  de  l'autre  système,  comme  il  m 'apparaît;  mes 
objections  à  ce  système  préconisé  seront  les  suivantes: 

1)  L'idée  d'une  flotte  étendue  sur  une  ligne  unique  et  grandement 
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développée,  restreint  la  mobilité  de  la  flotte  et  limite  lenoBibredes 
manœuvres  qu'elle  est  appelée  à  faire. 

2)  Cette  étendue  de  ligne  exige  une  délégation  permanente  de  l'au- 
torité ;  elle  expose  à  des  mouvements  irréguliers  et  sans  ordre  de  la 
part  des  commandants  en  sous-ordre;  cette  irrégularité  d'action  ne  peut 
jamais  produire  le  même  résultat  qu'une  harmonie  parfaite  et  bien 
combinée  dans  une  action. 

3)  Cette  harmonie  parfaite  et  bien  combinée  dans  Taction  ne  peut 
être  absolument  obtenue  que  par  l'unité  du  commandement  et  de  la  res- 
ponsabilité. 

4)  Que  partout  où  s'élève  un  obstacle  pour  une  délégation  du  pou- 
voir, cette  délégation  doit  cesser  et  être  donnée  à  la  personne  ou  an 
navire  qui  se  trouve  dans  la  meilleure  position  pour  l'exercer. 

5)  Qu'avec  ce  système,  on  enseignerait  à  manœuvrer  à  dix-huit  na- 
vires aussi  facilement  qu'à  six. 

Je  ne  trouve  pas  qu'il  soit  plus  diflBcile  d'enseigner  la  manœuvre  à 
dix -huit  navires  qu'à  six,  quel  que  soit  le  système  que  nous  adoptions, 
les  chefs  de  groupe  n'ayant  pas,  à  ma  connaissance,  le  monopole  de 
l'intelligence. 

6)  Je  maintiens  que  le  prétendu  mérite  d'accoutumer  les  navires  à 
manœuvrer  pour  se  former  par  groupes,  est  un  défaut  réel. 

Il  n'a  pu  échapper  à  l'attention  de  mes  auditeurs,  que  les  militaires 
discutent  sur  la  convenance  d'accoutumer  des  hommes  de  différents 
régiments  à  se  former  en  bataillon  ou  en  compagnie;  eh  bien ,  je  dis 
qu'en  formant  des  groupes  permanents,  nous  sommes ,  si  je  puis  m'ei- 
primer  ainsi ,  occupés  à  désaccoutumer  les  navires  de  naviguer  avec 
d'autres  navires  de  la  flotte. 

7)  Empruntant  à  l'armée  un  autre  exemple,  je  dis  qu'en  formant  des 
groupes  nous  sommes  occupés  à  créer  un  front  et  une  arrière-garde. 

Jai  à  peine  besoin  d'expliquer  que  l'établissement  permanent  d'one 
avant-garde  et  arrière-garde,  serait  un  sacrifice  de  mobilité;  et  cepen- 
dant les  groupes  produisent  précisément  ce  résultat. 

Le  commandant  Noël  cite  les  remarques  du  capitaine  Colomb  sur 
l'ordre  angulaire. 

Le  capitaine  Colomb  dit  :  c  Dans  mon  premier  rapport ,  je  tâchai  de 

•  montrer  que,  quelle  que  soit  la  valeur  théorique  de  l'ordre  angulaire, 

•  il  était  si  difficile  à  maintenir  que,  pratiquement,  il  était  sans  valeur.i 
Oa  croirait  difficilement  qu'un  avocat  des  groupes  ait  condamné  si 
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emphatiqaeineQt  Tordre  angolaire  ;  cela  a  ea  lieo  cependant.  Je  puis 
dire  que  je  suis  conTaincu  par  ma  propre  expérience  de  la  justesse  des 
remarques  du  capitaine  Goiomb  :  ces  remarques  s'appliquent  à  tous  les 
ordres  angulaires,  les  groupes  compris. 

8)  Je  cite  ce  que  dit  le  commandant  Noël,  ayant  commandé  en  chef 
contre  l'ennemi  :  •  Il  n'existe,  je  pense,  quand  on  marche  en  groupes, 

•  que  deux  manières  de  disposer  la  flotte  pour  l'attaque  :  groupes  en 

•  colonnes  de  deux  divisions  en  ligne  de  file  et  groupes  en  ligne  de 

•  front.  »  Maintenant,  si  tel  est  le  cas,  les  groupes  ne  peuvent  être 
considérés  comme  un  ordre  de  tactique  nouveau;  il  faudrait  une  dose 
rare  d'imbécillité  à  un  ennemi  pour  se  placer  dans  une  position  où  il 
ne  serait  pas  prêt  à  rencontrer  un  adversaire  ;  dont  toute  la  tactique 
préparée  pour  le  duper  et  le  vaincre,  est  limitée  à  deux  formations. 

9)  Un  dernier  ménie  réclamé  pour  les  groupes  demande  considéra* 
tion  :  à  savoir  qu'ils  procurent  des  moyens  de  ralliement.  Nous  allons 
examiner  cela.  Supposons  qu'une  £otte  ait  passé  dans  les  lignes  d'une 
autre  flotte  ennemie  et  que  l'un  des  groupes  a  perdu  deux  navires  ;  un 
autre  navire  de  ce  groupe  est  désemparé;  ce  n'est  certainement  pas 
une  supposition  invraisemblable.Gependant,  si  l'amiral  a  Tintention  de 
renouveler  l'attaque  il  lui  faut,  au  préalable,  réorganiser  sa  flotte. 

10)  La  dernière,  et  peut-être  la  plus  fatale  objection  contre  les  grou- 
pes, sur  le  terrain  des  principes,  est  qu'Us  sont  obligés  de  faire  usage  de 
compas  pendant  un  combat  ;  tandis  que  quand  le  premier  coup  est  tiré, 
dans  un  combat  naval,  les  compas  deviennent  inutiles,  et  un  système 
où  leur  emploi  est  nécessaire  doit  être  rejeté;  ceci  concerne  toutes  les 
formations  angulaires. 

J'arrive  maintenant  aux  objections  spéciales  que  Ton  peut  faire  aux 
groupes. 

La  figure  I  représente  le  groupe  de  quatre  navires  attaqués  par 
une  paire  de  navires  en  ligne  de  front  ;  le  couple  s'avance  et  envoie 
ses  bordées  intérieures  en  échange  des  bordées  extérieures  du  chef  de 
groupe ,  et  échange  des  bordées  avec  les  navires  aux  ailes  du  groupe, 
et  puis  après  tournant  tous  deux,  accablent  le  navire  d'arhère-garde. 

Pour  ce  navire,  il  n'y  a  pas  moyen  de  fuir,  aucun  moyen  de  se 
sauver. 

Cette  forme  particulière  de  groupe  n'est  plus  en  usage;  je  la  men* 
tienne  ici  seulement  pour  le  principe. 

Les  navires  marqués  (A)  forment  le  groupe;  ceux  marqués  (B)  la  paire. 
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La  figure  II  représente  une  attaque  par  couple  de  deux  mim 
sur  un  groupe  formé  d'après  le  système  du  commandant  Noël.  Ce 
groupe  est  formé  de  la  manière  suivante  :  le  navire  (2)  se  place  de  cinq 
quarts  en  arrière  du  maître  bau  de  tribord  du  navire  (l)  et  à  deox 
encablures;  le  navire  (3)  se  place  à  six  quarts  et  demi  en  arrière  du 
maître  bau  de  bâbord  du  navire  (i)  et  à  quatre  encablures,  étant 
alors  de  quatre  quarts  en  arrière  du  maître  bau  de  bâbord  et  à  trois 
encablures  du  navire  (2). 

Le  couple  s'avance  en  ligne  de  front,  naviguant  de  telle  façon  que  le 
navire  de  bâbord  du  couple  puisse  passer  près  et  du  côté  de  bâbord 
du  chef  de  file  du  ^oupe  ;  le  navire  de  tribord  du  couple  manœuTie 
de  façon  à  passer  à  bâbord  avant  du  navire  d'anière-garde  et  à  la 
même  distance  que  son  matelot  du  couple.  Maintenant  au  passage  da 
couple ,  le  chef  de  file  et  le  navire  de  bâbord  du  groupe  envoient  des 
bordées;  le  couple  passe,  ne  recevant  aucune  bordée  du  navire  {2)da 
groupe,  quand,  à  une  distance  convenable,  ils  se  dirigent  ensemble 
pour  aborder  le  navire  de  l'arrière-garde  du  groupe. 

Maintenant,  dans  ces  deux  attaques  des  groupes  par  une  force  infé- 
rieure, le  navire  d'arrière-garde  a  été  dans  chaque  cas  choisi  pour  être 
abordé.  La  raison  étant  que  ses  matelots  sont  placés  de  telle  façon, 
qu'il  leur  est  impossible  de  lui  donner  quelque  assistance.  En  effet, 
je  puis  voir  qu'il  n'y  a  aucun  moyen  d'échapper  pour  le  troisième 
navire  du  groupe.  Il  est  trop  tard  pour  lui  de  combattre  une  fois  que  le 
groupe  a  passé  le  chef  de  file  ;  se  tourner  vers  l'un  ou  Tautre  de  sca 
ennemis,  serait  s'exposer  lui-même  beaucoup  à  son  second  adversaire. 

Je  laisserai  maintenant  pour  un  moment  le  sujet  des  groupes,  pour 
démontrer  les  effets  et  les  dangers  des  mouvements  par  le  flanc. 

Cette  évolution  fut  introduite  quand  les  nouveaux  livres  de  signaux 
furent  publiés  en  1867,  et  c'est  mathématiquement  la  plus  brève  mé- 
thode de  former  la  ligne  de  front  de  la  ligne  de  tête.  Elle  a  été  appro- 
priée au  plus  grand  nombre  des  changements  de  manœuvres  dans  notre 
livre  de  signaux,  car  elle  n'est  pas  seulement  la  plus  prompte  méthode, 
elle  a  encore  l'avantage  de  n'apporter  aucune  altération  de  vitesse 
dans  l'exécution.  Gomme  évolution  pendant  la  paix,  elle  est  sans  rivale 
par  la  simplicité  et  la  rapidité.  Mais  Tarmée  navale  d'Angleterre  existe 
pour  d'autres  desseins  que  ceux  de  pacifiques  revues  et  exercices»  et 
notre  livre  de  signaux  a  dû  être  revisé  en  vue  des  conditions  d'one 
guerre  navale. 
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•  Dans  la  figure  111,  je  montre  une  flotte  s'eflbrçant  de  faire  le  mou- 
vement de  flanc  en  présence  de  l'ennemi.  La  flotte  marquée  (A)  cherche 
dans  cette  figure,  à  former  une  ligne  de  front  en  présence  de  la  flotte 
ennemie  (B),  déjà  en  ligne  de  front,  les  bâtiments  de  la  tête  (A)  ont 
évolué,  et  présentent  leurs  flancs  à  l'abordage  de  la  flotte  (B).  Ces  deux 
bâtiments  ont  deux  alternatives  :  ou  continuer  le  mouvement  et  «^tre 
coulés,  ou  se  retourner  contre  leurs  adversaires,  désorganisant  ainsi  la 
flotte  dont  ils  font  partie. 

11  existe  dans  nos  livres  de  signaux  plusieurs  espaces  laissés  en  blanc 
pour  permettre,  je  présume,  au  commandant  en  chef  de  les  remplir  en 
vue  des  besoins  de  la  flotte.  Si  telle  est  Tintention,  je  dois  dire  gu'à 
mou  avis  rien  ne  peut  être  plus  nuisible. 

Les  changements  et  additions  que  peut  faire  un  amiral  ne  s'étendent 
pas  au  delà  des  forces  qui  se  trouvent  sous  son  commandement  immé- 
diat; si  une  escadre  est  renforcée  à  la  veille  d'un  engagement  par  des 
bâtiments  d'une  autre  station,  il  n'y  a  pas  de  fin  au  désastre  et  à  la 
confusion  qui  pourraient  provenir  de  ce  seul  fait,  que  les  portions  de 
la  même  escadre  se  servent  de  livres  de  signaux  diff'érents. 

Un  autre  point  sur  lequel  je  désire  aussi  attirer  votre  attention,  est 
l'idée  généralement  répandue  dans  notre  marine  militaire  (idée  que  je 
trouve  exprimée  par  le  commandant  Not4  et  autres  écrivains),  c'est 
qu'avant  un  engagement,  l'amiral  devrait  réunir  un  conseil  pour  déter- 
tniner  un  mode  d'attaque.  Mais  pourquoi  attendre  jusqu'à  ce  moment? 
Si  un  conseil  est  nécessaire,  pourquoi  ne  pas  le  tenir  maintenant.  Il  est 
peu  probable  qu'à  la  mer  un  amiral  puisse  se  procurer  des  informations 
plus  certaines  que  celles  que  nous  avons  à  terre  ;  car  nous  y  sommes 
certainement  aussi  bien  renseignés  sur  la  force  et  la  composition  des 
flottes  étrangères,  que  nous  le  serions  à  la  mer.  Une  flotte  doit  se  tenir 
toujours  bien  préparée  à  rencontrer  l'ennemi;  il  peut  bien  arriver  que 
l'on  n'ait  pas  le  temps  de  réunir  un  conseil,  et  à  la  veille  d'un  enga- 
gement, l'amiral  sera  assez  occupé  sans  qu'on  ajoute  à  ses  occupations 
un  conseil  de  guerre  qui,  comme  dit  le  proverbe  «  ne  se  bat  jamais  ». 

J'arrive  maintenant  à  mon  système  de  tactique  qui  réclame  un  sys- 
tème spécial  de  manœuvres.  Gomme  il  serait  trop  long  d'enirer  dans 
tous  les  détails  de  ces  manœuvres,  je  me  contenterai  d'en  indiquer  les 
principes  fondamentaux. 

:  l*  J'accepte,  comme  règle,  que  dans  tout  changement  de  formation, 
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l'avant  des  b&timeats  doit,  autant  que  possible,  être  tenu  dirigé  gor 
reimemi.  .         ■ 

2*^  Que  pendant  le  combat,  il  est  impossible  que  ramiral  exerce  on 
eomplète  autorité  sur  tous  les  b&tiinents  soiu  son  oommandeaent,  et 
que  la  délégation  d'autorité  est  nécessaire.  Je  remédie  à  cet  inconiiiéoiflQt 
en  établissant  que,  dès  que  la  flotte  est  formée  pothr  l'atDaque  bt^ 
arrivée  à  une  distance  de  1^500  yards  de  l'ennemi,  elle  est  considéiée 
comme  divisée  en  couples.  -       ■   ■  -.i 

3°  Le  couple  est  composé  de  deux  bâtiments  qui  agissent  de  cooQoeit 
et  dirigent  leurs  efforts  combinés  pour  aborder  le  bâtiment  de  la  li^w 
ennemie,  contre  lequel  ils  sont  envoyés. 

4*^  Il  n'est  pas  absolument  nécessaire  que  le  plus  ancien  des  comotih 
dants  des  bâtiments  composant  ce  groupe,  en  ait  la  direction  ;  mm  le 
couple  est  dirigé  par  le  navire  le  plus  proche  de  Tamirai,  vu  quïl  eit 
le  mieux  placé  pour  observer  les  mouvements  de  Tamiral  et  agir  « 
conséquence. 

J'introduis  de  cette  façon  un  principe  contraire  à  nos  idées  de  disci^ 
pline  et  de  subordination  ;  mais  je  suis  certain  que  si  je  réussis  àproU" 
ver  que  mon  système  présente  des  avantages  évidents,  je  ne  tronveiai 
que  peu  de  contradicteurs.  11  existe  déjà  dans  notre  marine  une  règle 
d*après  laquelle  ToflOicier  appartenant  au  bâtiment  amiral ,  prend  te 
commandement,  quel  que  soit  son  rang  d'ancienneté.  Ma  proposition 
n'est  qu'une  extension  de  cette  règle,  mais  ayant  plus  de  raisons  d'étie. 
Nous  nous  imaginons  et  comprenons  tous  bien  que  pendant  l'eDgsge^ 
ment  de  deux  flottes  ennemies,  la  vue  est  très-limitée,  et  si  le  bàtimeol 
(lu  couple  commandé  par  l'oflicier  le  plus  ancien  est  plus  éloigné  de 
l'amiral,  il  est,  par  sa  position,  hors  d*état  de  prendre  le  commande- 
ment,—  l'organisation  par  couple  cesse  dès  que  le  combat  est  engagé, 
et  le  navire  devient,  comme  avant,  l'unité  de  tactique. 

Tout  bâtiment  rejoignant  une  escadre,  recevra  un  numéro  d'ordre; 
ce  numéro  est  celui  qu'il  occupe  sur  la  ligne,  et  sera  hissé  au  gnmd 
mât,  et  changerait  si  l'escadre  recevait  l'ordre  de  battre  en  retraite. 
Une  escadre  ne  devrait  avoir  ni  une  droite,  ni  une  gauche,  ni  un  front, 
ni  une  arrière-garde  fixe.  Il  n'est  nullement  nécessaire  que  l'amiral  soit 
en  tétc  ;  la  même  règle  s'étend  à  la  place  des  bâtiments. 

Pour  obtenir  un  des  sept  points  que  je  prétends  nécessaires  à  tout 
système  d'évolutions,  je  recommanderai  la  méthode  anciennemcnl 
suivie  pour  passer  d'une  ligne  par  file  sur  deux  colonnes,  former  one 
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ligne  de  front  ou  augmenter  le  nombre  des  colonnes,  bref,  dans  tous 
les  cas  où  l'on  se  sert  maintenant  du  mouvement  de  flanc.  Je  suppose 
que  le  plus  grand  nombre  de  mes  auditeurs  connaissent  déjà  cette  mé- 
thode, mais  dans  Tintérôt  de  ceux  qui  ne  l'ont  pas  pratiquée,  j'en  don- 
nerai une  courte  description,  avec  les  modifications  que  je  propose  d'y 
introduire,  pour  augmenter  la  rapidité  du  mouvement. 

L'escadre,  en  se  réunissant,  formerait  une  ligne  par  file  dans  l'ordre 
des  numéros  des  bâtiments.  Étant  ainsi  en  ligne  pour  se  former  sur  deux 
colonnes,  les  bâtiments  portant  les  numéros  impairs,  viennent  sur  tri- 
bord, ceux  portant  les  numéros  pairs,  sur  bâbord.  En  arrivant  à  sa  place 
en  colonne,  le  navire  qui  serait  en  tête  de  la  colonne  de  tribord  hisserait 
la  lettre  A  au-dessus  de  son  numéro  descadre,  qui  reste  toujours  hissé, 
et  celui  de  tôle  de  la  colonne  de  bâbord,  la  lettre  B.  On  ferait  alors  le 
signal  de  se  numéroter,  et  chaque  bâtiment  hisserait  le  numéro  de  la 
place  qu'il  occupe  dans  la  colonne. 

Pour  doubler  le  nombre  des  colonnes,  on  ferait  la  môme  manœuvre, 
en  se  numérotant  après  l'exécution  de  la  manœuvre  terminée  et  chaque 
coloune  prenant  sa  lettre. 

£n  arrivant  en  Ugne  de  front,  ce  qui  a  lieu  nécessairement  si  cette 
manœuvre  se  répète  assez  souvent,  les  bâtiments  se  numérotent  par  la 
dpoUe,  comme  dans  la  figure  IV;  les  anciens  numéros  sont  placés  en 
dessous,  les  nouveaux  en  dessus. 

Pour  se  former  en  ligne  de  front,  on  ne  se  servirait  naturellement 
pas  de  cette  méthode,  mais  de  la  suivante  :  les  bâtiments  impairs  et 
pair3  se  rendent  à  leur  place  à  tribord  ou  bâbord  des  navires  de  tête, 
et  alors  on  signalerait  de  nouveau  de  se  numéroter. 

Dans  tous  les  cas,  en  ligne  de  file,  les  navires  se  numérotent  par  celui 
de  tête;  en  ligne  de  front,  par  la  droite;  en  ligne  de  bossoirs  ou  de 
quartier,  du  bâtiment  le  plus  avancé. 

Dans  les  formations  angulaires,  deux  numéros  1 .  Dans  le  cas  où  la 
verticale  de  la  formation  est  sur  le  front,  le  bâtiment  à  l'angle  et  celui 
à  tribord  de  lui,  auraient  tous  deux  le  numéro  1 . 

Dans  le  cas  contraire,  les  bâtiments  à  l'extrême  droite  et  gauche, 
hisseraient  tous  deux  le  numéro  1 . 

La  formation  par  couples,  quand  l'escadre  est  en  colonnes  par  file, 
ne  nécessiterait  aucun  changement  de  position  de  la  part  d'aucun  des 
bâtiments. 

Les  bâtiments  portant  les  mêmes  numéros  formeraient  le  couple. 
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La  ligne  de  front  ne  donne  lieu  non  plus  à  aucun  changement  de 
position,  les  couples  se  formant  par  la  droite. 

La  ligne  de  bossoir,  de  quartier  ou  formations  angulaires  :  un  petit 
changement  est  ici  nécessaire  :  les  bâtiments  portant  les  numéros  les 
plus  élevés' se  dérangent  pour  se  mettre  à  poste  dans  ces  dernières 
formations  (formations  angulaires)  ;  il  est  nécessaire  de  faire  le  signal 
de  se  numéroter  plus  tôt  que  dans  toutes  autres,  pour  permettre  aux 
bâtiments  de  se  mettre  à  poste  avant  de  joindre  l'ennemi. 

On  peut  objecter  à  ce  système  de  numérotage  après  chaque  ma- 
nœuvre, qu'il  occasionnera  une  réorganisation  de  l'escadre  à  chaque  fois; 
aussi  vous  donnerai-je  les  raisons  pour  lesquelles  je  le  recommande. 

11  n'y  a  là  aucune  réorganisation,  le  signal  de  se  numéroter,  force 
chaque  bâtiment  à  hisser  son  numéro  en  ligne  par  ûle ,  et  est  une 
preuve  qu*il  comprend  ce  qu'il  a  à  faire  dans  l'exécution  de  la  manœu- 
vre suivante. 

n  serait  certainement  possible  de  faire  toutes  les  manœuvres  sans  se 
numéroter  à  chaque  fois,  mais  ce  système  est  rempli  de  précautions 
pour  éviter  les  accidents  et  la  confusion. 

.  Comme  il  n'y  a  pas  eu  d'organisation  permanente,  il  ne  peut  y  avoir 
réorganisation  ;  le  système  tout  entier  est  plein  d'un  désordre  bien 
ordonné,  et  surtout  bien  approprié  aux  chaAces  variables  du  champ  dQ 
bataille. 

En  changeant  ainsi  continuellement  la  position  et  la  tâche  des  bâti- 
ments, vous  établissez  un  système  qu'aucun  accident  du  champ  de 
bataille  ne  peut  détruire.  Si  un  ou  plusieurs  navires  sont  désemparés 
ou  mis  hors  de  combat  et  obligés  de  se  retirer  de  l'action;  leur  retraite 
ne  peut  causer  ni  confusion,  ni  erreur. 

On  peut  aussi  demander  au  sujet  de  ce  système  de  numérotage  : 
comment  il  se  ferait  de  nuit,  et  ce  que  l'on  substituerait  au  numéro  qui 
reste  toujours  hissé  de  jour. 

L'arrangement  que  je  proposerais  est  très-simple  :  il  est  sans  doute 
impossible  de  hisser  une  série  de  fanaux  blancs  représentant  le  numéro  : 
mais  je  proposerais  l'emploi  de  fanaux  blancs,  rouges  et  verts  :  le  blanc 
représentant  le  numéro  1  en  chiffre  romain;  le  rouge  5  et  vert  10 
(toujours  en  chiffres  romains)  :  de  cette  façon,  on  pourrait  numéroter 
jusqu'à  39  avec  cinq  fanaux  seulement  :  le  fanal  supérieur  représentant 
le  chiffre  à  gauche  ;  par  exemple  le  numéro  9  serait  un  fanal  blanc 
au-dessus  d'un  vert.  Le  temps  ne  me  permet  pas  d'entrer  plus  avant 
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dans  les  détails  du  système  dévolutions,  j'aborde  maintenant  mon 
sujet  :  le  nouveau  système  de  taclique. 

Tactique. 

Le  système  de  lactique  que  j'ai  l'honneur  de  vous  présenter  est 
basé  sur  les  principes  suivants  : 

1**  Que  l'abordage  est  l'arme  principale  de  la  guerre  navale; 

2°  Que  de  deux  bâtiments  égaux  sous  tous  les  rapports  et  égalemeat 
bien  montés,  et  désirant  tous  deux  aborder  leur  adversaire,  aucun  ne 
peut  compter  sûrement  sur  le  succès  ;  mais  si  deux  bâtiments  se  portent 
contre  un  seul,  ce  dernier  sera  inévitablement  abordé  ;  ces  deux  prin- 
cipes trouveront  sans  doute  peu  d'opposition,  on  peut  les  accepter 
comme  axiomes,  et  je  n'ai  nullement  besoin  de  les  défendre  ici. 

L'objet  que  je  me  propose  dans  ce  système  de  taclique,  est  d'essaver 
de  porter  toujours  deux  bâtiments  contre  un  seul  bâtiment  ennemi 

Dans  ce  but,  j'instituerai  une  organisation  par  couples  ;  cette  organi- 
sation par  couples  ne  serait^  comme  je  l'ai  déjà  expliqué,  que  tempo- 
raire, ne  devant  exister  que  le  temps  nécessaire  au  parcours  d'une 
distance  de  1,500  yards  qui  sépare  les  adversaires,  quand  on  s  est 
formé  pour  l'attaque,  et  cessant  d'exister  dès  que  les  deux  flottes  sont 
nettement  engagées  :  en  faire  une  organisation  permanente,  serait  di- 
minuer la  rapidité  de  l'escadre  dans  les  évolutions. 

Pour  la  même  raison,  le  commandement  du  groupe  serait  confié  aa 
bâtiment  le  plus  près  de  l'amiral,  sans  égard  au  rang  d'ancienneté  des 
commandants.  L'amiral  se  formerait  pour  l'attaque  d'après  la  manière 
dont  l'ennemi  serait  formé.  Comme  le  couple  doit  occuper  seulement 
le  môme  espace  qu'un  seul  bâtiment  ennemi,  la  flotte  serait  exercée  à 
manœuvrer  à  grande  vitesse  et  en  ordre  serré. 

La  flgure  V  représente  une  attaque  faite  par  une  escadre  coulre 
un  ennemi  formé  en  ligne  par  file  ;  c'est  un  exemple  du  front  resserré 
du  capitaine  Colomb  ;  A  et  B  sont  deux  escadres  ennemies;  quand  elles 
s'aperçoivent,  elles  sont  toutes'  en  ligne  par  file  ;  A  devrait  immédiate- 
ment se  former  sur  deux  colonnes,  dans  le  cas  où  B  reste  encore  en  ligne, 
A  continuerait  sa  route  de  façon  à  laisser  B  passer  entre  ses  colonnes; 
rendu  à  1,500  yards,  c'est-à-dire  à  une  distance  telle  que  tout  change-, 
ment  de  formation  est  impossible  désormais,  l'amiral  signale  :  •  par 
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couples  ».  Dès  ce  moment,  les  bâtiments  composant  la  colonne  où  se 
trouve  r^imiral,  suivraient  la  môme  direction  que  le  bâtiment  leur  cor- 
respondant dans  l'autre  colonne,  en  conservant  toutefois  autant  que 
possible  leur  poste  :  en  passant  le  long  de  la  tête  de  ligne  B,  A  échange 
avec  elle  ses  bordées,  tout  en  rétrécissant  sa  colonne  ;  arrivé  à  une 
distance  convenable,  le  couple  de  tête  a  retourné  et  aborde  le  bâtiment 
de  queue  de  l'escadre  B,  pendant  que  les  autres  exécutant  la  môme 
manœuvre,  se  jettent  sur  les  bâtiments  ayant  les  mômes  numéros  qu'eux. 

Examinons  maintenant  la  situation  des  derniers  bâtiments  de  la 
flotte  B  ;  s'ils  essayent  à  se  retourner  contre  l'un  ou  l'autre  de  ses  ad- 
versaires, ils  prêtent  d'autant  plus  le  flanc  au  second,  et  à  moins  que 
les  bâtiments  de  la  flotte  A  n'aient  bien  mal  fait  leur  tâche;  Userait  trop 
tard  pour  l'escadre  B  de  tenter  la  fuite;  les  bâtiments  en  tôte  sont  dans 
une  telle  situation  qu'il  leur  est  impossible  devenir  au  secours  de  leurs 
camarades,  et,  à  moins  que  la  manœuvre  ne  soit  bien  mal  exécutée, 
elle  ne  peut  manquer  de  réussir. 

Dans  la  figure  VI,  j'ai  pris  l'hypothèse  que  la  flotte  ennemie  soit 
sur  deux  colonnes  ;  dans  toutes  ces  figures,  il  n'y  a  que  quatre  bâtiments 
dans  chaque  escadre;  et  celle-ci  peut  être  prise  comme  exemple  de  la 
formation  sur  une  profondeur  égale  au  front  du  capitaine  Colomb  : 
toutefois,  si  je  n'ai  construit  mes  figures  que  pour  quatre  bâtiments, 
je  fais  connaître  que  mes  remarques  s'appliquent  aussi  à  un  tout  autre 
nombre.  Dans  l'exemple  actuel,  quel  que  soit  le  nombre  des  bâtiments 
formant  chaque  colonne ,  en  apercevant  un  ennemi  sur  deux  colonnes, 
il  est  nécessaire  d'en  former  quatre;  on  forme  autant  que  possible  ces 
colonnes  à  une  distance  égale  à  la  moitié  de  celle  qui  sépare  les  co- 
lonnes ennemies.  Comme  dans  les  exemples  précédents,  dès  que  l'ami- 
ral signale  par  couples,  les  bâtiments  en  couple  gouvernent  de  façon 
à  laisser  passer  l'ennemi  entre  eux  deux  ;  les  couples  arrivés  en  arrière 
des  derniers  bâtiments  à  la  distance  sufiisaule  pour  évoluer,  se  retour- 
nent et  abordent  comme  dans  le  cas  précédent. 

Dans  la  figure  VU,  nous  supposons  la  flotte  ennemie  formée  en 
ligne  de  front  serrée  ;  les  bâtiments  étant  éloignés  de  deux  encablures  les 
uns  des  autres,  ceci  peut  servir  d'exemple  du  front  étendu  du  capitaine 
Colomb.  La  flotte  attaquante  se  forme  maintenant  en  ligne  de  front  à 
demi-distance,  et  attaque  l'une  ou  l'autre  aile  de  la  hgne  ennemie;  la 
lâche  des  couples  est  absolument  la  môme  que  dans  les  cas  précédents. 

Dans  la  figure  VIII,  j'ai  supposé  que  l'ennemi  s'est  resserré  à  demi- 
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dislance,  en  admettant  qu'il  ne  serait  pas  très-sûr  pour  là  flotte  attaquante 
de  resserrer  plus  ses  bâtiments  ;  quoique,  à  mon  avis,  il  n'y  a  là  aucun 
danger  pour  une  flotte  bien  exercée,  admettons  cependant  qu'il  soit 
impossible  de  serrer  les  bâtiments  davantage,  le  combat  ne  serait  alors 
qu'une  lutte  de  vigueur  et  d'adresse  entre  les  commandants  des  bâti- 
ments opposés.  Chaque  bâtiment  aurait  à  courir  droit  sur  son  adver- 
saire; le  premier  à  dévier  de  sa  route  serait  infaUliblement  coulé;  ceci 
est  la  lutte  de  vigueur  à  laquelle  j'ai  fait  allusion  :  si  cependant  tous 
les  deux  poursuivent  leur  route,  il  peut  arriver  qu'ils  coulent  tous 
deux  ou  se  canonnent  mutuellement,  s'enlevant  tous  leurs  agrès  exté- 
rieurs en  continuant  leur  route. 

Dans  le  cas  où  aucune  des  escadres  ne  serait  mise  hors  d'étal  de" 
continuer  l'action,  la  victoire  ou  plutôt  l'avantage  resterait  à  celle  qui 
serait  la  première  à  recommencer  la  lutte;  car,  en  supposant  que  l'une 
ait  pu  évoluer  avant  l'autre;  la  première  aurait  l'étrave  sur  Tarrière  des 
bâtiments  ennemis,  à  qui  il  serait  bien  impossible  d'évoluer,  car  pour 
le  faire,  ils  présenteraient  le  flanc. 

Figure  IX.  Dans  l'exemple  précédent,  on  a  vu  que  l'avantage  reste 
à  la  flotte  qui  peut  arriver  à  virer  la  première  ;  la  figure  IX  nous  mon- 
tre le  moyen  d'assurer  l'avantage  â  la  flotte  attaquante,  cette  flotte 
étant  sur  deux  rangs  ;  chaque  rang  serrant  ses  bâtiments  autant  que 
la  sécurité  le  permet,  les  rangs  se  trouvant  à  trois  encablures  et  demie 
l'un  de  l'autre,  cette  distance  est,  je  l'admets,  le  diamètre  du  cercle  que 
décrit  un  bâtiment  pour  évoluer  ;  cette  dislance  varie  suivant  les  esca- 
dres et  je  ne  la  prendrai  que  pour  donner  un  exemple. 

Les  deux  rangs,  se  tenant  juste  l'un  derrière  l'autre,  gouvernent 
comme  dans  la  figure  :  les  bâtiments  du  premier  rang  passeraient  le 
long  de  leur  ennemi  comme  précédemment,  et  changeant  immédiate- 
ment toute  la  barre,  se  retourneraient  contre  la  partie  non  engagée  de 
l'ennemi. 

Les  rangs  d'arrière  feraient  absolument  la  même  route  que  le  pre- 
mier rang  jusqu'après  avoir  dépassé  la  ligne  ennemie. 

Voyons  maintenant  la  situation  dans  laquelle  se  trouve  l'ennemi  ;  il 
n*a  que  la  moitié  de  son  escadre  engagée,  car  l'autre  moitié  ne  peut 
virer  de  bord  après  sa  rencontre  avec  la  ligne  de  front  ;  car  une  seconde 
attaque  semblable  est  imminente,  la  partie  non  engagée  est  incapable 
de  venir  à  l'aide  de  ses  compagnons,  et,  pour  leur  être  utile,  doit 
d'abord  s'en  éloigner;  le  moment  où  son  commandant  peut  y  arriver, 
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est  très-incertain  et  j'en  donne  trois  dessins  :  1,  2,  3,  qui  nous  four- 
nissent les  positions  différentes  du  moment  où  ce  fait  se  réalise. 

Dans  la  position  1,  on  suppose  que  le  mouvement  a  été  commencé 
au  moment  de  la  rencontre  du  rang  de  tête  avec  l'aile  droite;  dans  le 
numéro  2,  que  le  mouvement  a  été  commencé  quelques  instants  avant; 
dans  le  numéro  3,  encore  avant  le  moment  du  numéro  2. 

Dans  la  position  1 ,  les  bâtiments  ennemis  sont  relativement  en 
sûreté,  mais  inoffensifs  ;  dans  la  position  2,  ils  sont  exposés  à  se  voir 
abordés  par  leurs  ennemis  du  premier  rang,  et  dans  la  position  3,  ils  se 
trouvent  exposés  à  une  attaque  par  des  couples  de  numéro  impair  ; 
le  numéro  1  du  second  rang  de  la  flotte  A,  et  le  numéro  2  du  rang  de 
front  sont  convenablement  placés  pour  former  ensemble  des  couples 
d'attaque;  quelle  que  soit  du  reste  la  position  qu'occupent  ces  bâti- 
ments, le  devoir  du  premier  rang  est  de  se  porter  sur  le  bord  de 
l'ennemi  le  plus  éloigné  du  dernier  rang,  afin  de  saisir  toutes  les 
occasions  favorables  qui  pourraient  se  présenter  d'enfermer  4'ennemi 
entre  des  forces  supérieures. 

J'arrive  maintenant  aux  objections  que  l'on  peut  faire  à  cette  ma- 
nœuvre, et  je  les  trouve  certainement  sérieuses.  D'abord,  en  divisant 
une  escadre  en  deux  divisions  sur  les  deux  côtés  d'une  force  ennemie, 
on  viole  le  premier  et  le  plus  important  principe  de  la  lactique. 

Ensuite,  pendant  le  moment  de  la  séparation,  toute  communication 
se  trouve  interrompue  entre  les  différentes  parties  de  la  flotte,  et  ces 
parties  ignorent  la  situation  l'une  de  l'autre. 

A  vrai  dire,  cette  séparation  est  bien  courte,  puisqu'elle  ne  dure  que 
quelques  minutes  ;  mais  une  faute  n'est  pas  excusable  parce  qu'elle  ne 
dure  que  quelques  minutes.  Pour  cette  raison,  je  ne  recommanderai  pas 
ce  mode  d'attaque  en  toutes  circonstances;  mais  je  le  laisserai,  ainsi 
que  celui  qui  le  précède,  comme  mode  alternatif  d'attaque,  le  choix  de 
l'un  ou  de  l'autre  dépendant  du  caractère  et  de  l'habileté  de  l'ennemi 
qu'on  va  rencontrer. 

La  figure  X  représente  l'attaque  dirigée  par  une  escadre  divisée 
en  couples  contre  une  escadre  formée  en  groupes  et  divisée  en  co- 
lonnes de  groupes  en  deux  divisions  sur  une  ligne  par  file  ;  et  je  prends 
de  l'ouvrage  du  commandant  Noël,  la  tactique  suivie  en  ce  cas  par  une 
escadre  formée  en  groupes  dans  cette  circonstance. 

«  Si  l'ennemi  s'avance  sur  un  front  serré,  la  première  division  atta- 
f  quera  en  longeant  la  ligne  ennemie,  en  se  tenant  en  dehors  si  cela  est 
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«  possible;  et  la  seconde  division  chargera  Tennemi,  se  tournant  contre 
«  lui,  quand  les  adversaires  en  t(^le  de  ligne  se  rencontrent,  de  façon  à 
«  rejoindre  la  première  division  au  moment  où  le  dernier  bâtimenl 
«  ennemi  est  dépassé  et  avant  que  Tennemi  ait  eu  le  temps  de  se  re- 
«  mettre  de  la  première  attaque.  » 

Mais  jamais  cette  charge  brillante  avec  ses  conséquences  ne  pourrait 
se  faire  contre  une  escadre  formée  par  groupes  ;  car  trop  longtemps 
avant  que  la  seconde  division  ait  le  temps  d'arriver  sur  la  scène  du 
combat,  ses  camarades  de  la  première  division,  aurontété  abordés. 

De  cette  charge  et  de  ses  résultats,  on  pourrait  dire  ce  qui  a  été  dit 
d*une  charge  désastreuse:  Cest  magnifique,  mais  ce  ri  est  pas  là 
guerre  ! 

J'ai  maintenant  terminé  l'exposition  de  mon  système  tactique  et  je 
n'ai  eu  le  temps  que  de  montrer  quelques-uns  des  modes  d*atlaque; 
mais,  je  peux  dire  que  je  les  choisis  môme  parmi  vingt-cinq  modes 
d'attaque  différents,  et  que  ce  système  peut  s'étendre  à  deux  ou  trois 
fois  ce  nombre. 

Dans  toutes  ces  attaques,  le  môme  principe  trouve  son  application: 
celui  de  faire  agir  deux  bâtiments  contre  un  seul  de  Tennemi;  contre 
un  ennemi  formé  sur  un  nombre  quelconque  de  colonnes;  l'attaque  se 
fait  en  formant  le  nombre  double  de  colonnes  à  demi-distance. 

Lorsque  l'application  de  ce  principe  ne  sera  pas  praticable,  l'ordre  le 
plus  serré  sera  conservé;  car  il  est  évident  qu'en  conservant  ses  lignes 
le  plus  possible,  on  fait  porter  une  force  supérieure  contre  une  partie 
quelconque  de  la  ligne  ennemie. 

Les  différentes  formations  de  colonnes,  dont  j'ai  donné  les  croquis, 
sont  les  exemples  du  premier  des  deux  systèmes  de  notre  ligne  de 
signaux. 

La  grande  faiblesse  de  ces  systèmes  réside  dans  le  manque  de  sup* 
port  mutuel,  résultant  de  celte  organisation ,  et  aussi  dans  un  manqua 
énorme  de  facilité  d'évolutions,  dû  à  la  môme  cause.  Ge  dernier  mal 
empéohe  toute  manœuvre  réelle  de  tactique  sur  un  champ  de  bataille 
et  restreint  l'action  de  la  flotte  à  la  limite  do  sa  formation  primitive. 

Pour  ces  deux  derniers  cas,  il  n'y  a  de  remède  que  dans  la  suppres; 
sion  complète  du  système;  l'apport  d'un  changement  ne  ferait  que 
compliquer  les  maux  auxquels  on  voudrait  ainsi  remédier. 

Je  n'ai  pas  parlé  des  canons  et  torpilles,  le  temps  t  ma  disposition 
me  restreignant  exclusivement  à  la  questioa  d'abordage.  Je  u'ai  pas 
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non  plus  parlé  de  Texistence  d'escadre  de  réserve;  j'ai  donné  mes  rai- 
sons dans  un  essai  antérieur;  mais  comme  ce  système  a  encore  des 
partisans,  je  reproduirai  ici  ces  raisons  pour  donner  l'occasion  de  les 
discuter. 

L'opinion  répandue  parmi  les  officiers,  est  qu'il  serait  convenable  de 
conserver  à  l'avenir,  dans  tout  combat  naval,  une  petite  escadre  de  ré- 
serve dont  on  pourrait  se  servir  quand  l'occasion  s'en  présenterait. 
La  raison  de  celte  opinion ,  autant  que  je  puis  le  croire,  est  la  suivante  : 
On  croit  généralement  que,  quel  que  soit  le  nombre  restreint  des  bâti- 
ments engagés,  les  deux  parties  seront  aussi  sérieusement  endommagées 
à  peu  près  et  désemparées  après  une  heure  environ  de  combat,  et  que, 
quand  les  deux  adversaires  sont  épuisés,  l'arrivée  d'une  escadre  déci- 
derait de  la  journée.  Une  autre  raison  en  faveur  de  ce  système  de  ré- 
serve est  que,  en  cas  de  défaite,  l'escadre  de  réserve  pourrait  avoir  à 
couvrir  la  retraite  de  la  flotte  battue. 

Je  ne  peux  m'empôcher  de  penser  que  les  personnes  qui  défendent 
ce  système  de  lactique  ont  bien  mal  compris  les  manœuvres  des  ba- 
tailles futures.  Lord  Elcho,  à  une  conférence  récemment  tenue  à  Vins- 
titution  du  Service  uni,  a  heureusement  formulé  son  opposition  à 
quelques  réformateurs  militaires  rétrogrades,  en  disant  qu'il  était  contre 
les  arcs  et  les  flèches.  A  mon  avis,  les  partisans  des  escadres  de  réserve 
sont  aussi  partisans  des  arc5  et  des  (lèches;  il  me  semble  s'imaginer 
être  encore  aux  jours  de  Howe  et  de  Lewis  et  avoir  oublié  la  révolu- 
tion opérée  depuis  ce  temps  dans  la  navigation. 

A  l'époque  des  anciennes  guerres,  quand  on  se  battait  jusqu'à  ce  qu'un 
des  adversaires  fût  épuisé,  l'emploi  d'une  réserve  aurait  peut-être  pu 
avoir  son  utilité;  car,  après  quelques  heures  de  lutte,  les  combattants 
pouvaient  se  trouver  réduits  à  la  position  de  Kilkcnny  ;  au  moment  où 
ils  iraient  à  la  dérive  comme  des  pontons  sans  mâts,  l'arrivée  d'une 
réserve  qui,  pouvant  courir  de  tous  côtés  et  écraser  les  bâtiments  dé- 
semparés, aurait  pu  décider  delà  journée  ;  mais  môme  alors  une  escadre 
de  réserve  n'offrait  qu'un  faible  appui,  surtout  quand  la  brise  était 
faible.  A  Trafalgar,  l'arrière-garde  fut  déroutée  avant  que  l'avant-garde 
iWrt  venir  à  son  secours.  Depuis  ce  temps ,  un  changement  est  survenu 
dans  l'esprit  do  nos  rêves;  ce  n*est  plus  maintenant  cette  lutte  acharnée 
d'autrefois,  dans  laquelle  les  deux  combattants  étaient  en  face  l'un  de 
Tautre  comme  deux  champions,  supportant  les  coups  qu'ils  se  portaient 
avec  un  courage  obstiné  et  inébranlable. -*-  C'est  maintenant  un  combat 
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à  Tépée  entre  deux  tireurs  habiles,  dans  lequel  un  coup  habilement 
porté  décide  du  succès. 

Les  événements  se  succèdent  aujourd'hui  avec  une  telle  rapidité  sur 
le  champ  de  bataille,  et  les  armes  de  la  guerre  moderne,  la  torpUUti 
V abordage,  sont  si  rapides  et  si  décisifs  dans  leurs  effets,  que  chaque 
champ  de  bataille  peut  être  considéré  en  lui-même  comme  un  théâtre 
de  guerre.  Une  escadre  de  réserve  ne  pourrait  donc  "pas  être  d'une  uti- 
lité quelconque  à  ses  camarades.  Supposant  que  Tescadre  de  résene 
voie  que  ses  compagnons  sont  exposés  à  être  abordés,  pourra-t-elle  ar- 
river à  temps  pour  les  sauver  ou  le^  protéger?  S'il  existe  une  réserrc, 
elle  doit  être  naturellement  assez  loin  des  combattants  pour  être  ^tiè- 
rement  en  dehors  de  l'action,  et  il  lui  serait  probablement  trèsrdifficfle 
de  distinguer  la  place  exacte  du  combat  à  travers  la  fumée  épaisse  qui 
entoure  les  combattants. 

Il  est  facile  de  prouver  qu*un  amiral  peut  toujours  empêcher  son 
adversaire  de  conserver  une  réserve,  car  il  lui  sufiBt  de  détacher  une 
partie  de  ses  forces  pour  aller  attaquer  cette  réserve.  Ce  système  de 
réserve  serait  certainement  adopté  par  peu  d'amiraux  ;  car,  de  cette 
façon,  on  donne  à  son  ennemi  l'occasion  de  faire  ce  que  tous  les  grands 
hommes  de  guerre ,  depuis  le  temps  d'Alexandre  jusqu'à  nos  jours, 
ont  recherché,  en  lui  laissant  toute  faculté  de  vous  détruire  en  détail; 
et,  en  s'exposant  ainsi,  on  viole  tous  les  principes  de  stratégie  et  de 
tactique.  A  quoi  doit-on  attribuer  le  succès  de  Nelson  à  Trafalgar?  A  ce. 
qu'il  avait  détruit  Tarrière-garde  de  la  ligne  française  avant  que  la 
tête  pût  se  tourner  et  la  secourir. 

Les  grands  principes  de  guerre  sont  les  mêmes  à  terre  et  à  la  mer^ 
et  les  partisans  des  réserves  violent  la  première  et  principale  règle: 
celle  de  concentrer  une  force  supérieure  contre  une  faible  partie  de 
Tennemi.  de  façon  à  le  détruire  et  le  dérouter  en  détail. 

Je  reste  toujours  convaincu  de  la  vérité  des  remarques  qui  précè- 
dent, et  il  ne  s'est  encore  rien  passé  qui  pût  m'engager  à  changer  le 
moindrement  mon  opinion. 

Le  sujet  de  tactique  est  encore  à  Tenfance,  et,  à  la  vérité,  il  y  a  pei' 
do  personnes  qui  aient  traité  celle  question.  Nous  n'avons  considéré 
jusqu'à  présent  que  des  escadres  égales  en  nombre  et  en  force  et  se 
rencontrant  sur  une  mer  tranquille  ;  mais  il  nous  reste  à  considérer 
comment  on  doit  mettre  à  profit  la  supériorité  de  force  et  comment  on 
doit  suppléer  à  rinfériorité? 


UN  NOUVEAU    SYSTÈME  DE   TACTIQUE  NAVALE.  709  * 

Il  est  également  évident  que  des  bâtiments  allant  contre  le  vent  et  la 
mer,  ne  peuvent  atteindre  la  même  vitesse  et  la  môme  facilité  d'évolu- 
tion que  des  bâtiments  allant  avec  le  vent,  et  nous  avons  à  considérer 
comment,  si  nous  étions  dans  le  premier  cas,  nous  ferions  pour  neutra- 
liser ce  désavantage,  et,  si  nous  étions  dans  le  second,  comment  nous 
ferions  pour  tirer  le  plus  de  parti  possible  de  cet  avantage.  Le  temps 
m'empêcbe  de  toucher  à  ces  branches  du  sujet;  je  vais  me  contenter 
de  les  indiquer  comme  des  objets  sérieux  d'étude;  le  talent  et  l'adresse 
en  marine  ne  proviennent  que  du  trtivail,  et  si  nous  voulons  nous  mon- 
trer dignes  de  notre  histoire  passée  et  de  nos  traditions ,  ce  n'est  que 
par  des  efforts  répétés  que  nous  pourrons  y  arriver. 

M.  le  lieutenant  Graham  Bower  ayant  terminé  sa  lecture ,  la  discus- 
sion suivante  s'est  engagée  parmi  les  membres  de  VInstitution  : 

V Amiral  sir  Benry  Codrington. — Il  y  a  beaucoup  de  vérités  dans  ce  que  le 
lecteur  a  dit  relativement  à  Tattaque  en  couples,  quoique  je  sois  complè- 
tement opposé  à  ravis  quMl  exprime  de  donner  le  commandement  du  couple 
au  bâtiment  se  trouvant  le  pins  près  de  Tamiral:  car,  même  dans  quelques-uns 
des  plans  qu*ll  nous  montre,  la  distance  qui  sépare  Tamiral  et  le  bâtiment  le 
plus  rapproché  des  deux,n*est  que  de  très-peu  plus  petite  que  celle  qui  sépare 
l'amiral  de  celui  des  navires  qui  est  le  plus  éloigné  ;  et,  dans  l'ordre  serré, 
ddns  lequel  il  se  trouve  dans  ce  but  (ordre  qu'il  défend  avec  beaucoup  de  sens), 
Je  pense  que  ceci  ferait  peu  de  diflférence  sur  Tépaisseur  de  la  fumée  et  les 
antres  difficultés  provenant  du  vent  et  de  la  mer.  Je  ne  vois  donc  aucune  rai- 
son pour  éter^  même  temporairement,  à  Tofficier  le  plus  ancien  le  comman- 
dement des  deux  bâtiments.  En  outre,  Je  crois  nécessaire  que  Tamiral  conserve 
autant  que  possible  et  en  tontes  circonstances  le  commandement  de  tous  les 
couples,  quand  bien  même  il  aurait  déjà  signalé  en  vue  du  but  qu'il  se  propose 
en  formant  les  couples. 

Arrivons  maintenant  aux  figures.  Pour  être  conséquents,  il  me  semble  que 
nous  devons  admettre  que  Fenneml  que  nous  attaquons,  sera  aussi  prudent 
que  nous-mêmes  et  se  tiendra  dans  un  ordre  aussi  serré  que  nous.  Nous  ne 
devons  pas,  en  effet,  supposer  que  l'escadre  ennemie  se  tiendra  dans  un 
ordre  détaché^  pendant  que  nous  marcherons  sur  elle  en  ordre  serré.  11  n'est 
que  Juste  de  lui  accorder  autant  de  savoir  que  nous  en  avons  nous-mê- 
mes. Et,  en  outre,  il  .faut  supposer  qu'il  est  également  déterminé  à  aborder; 
en  peu  de  mots,  qu'il  est,  comme  nous,  déterminé  à  user  des  avantages 
que  lui  donnent  le  vent,  le  temps,  ses  connaissances  de  marin  et  son  maté- 
riel. Dans  la  figure  1,  il  est  dit  que  les  deux  bâtiments  B  doivent  se  retour- 
ner et  aborder  celui  qui  se  trouve  derrière  eux;  mais  qu'arrive-t-il  pendant 
ce  temps?  Les  deux  bâtiments  marqués  À  ont  dépassé  Tofficier  le  plus  ancien, 
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et  ont  reçu  de  son  bâtiment  une  bordée  aussi  bonne  qu'il  pourait  lakir 
envoyer.  Ils  ne  passent  donc  pas  sans  être  quelque  peu  ëprouTès.  Ils  sont 
cnYcIoppés  dans  un  nuage  de  fumée,  à  moins  que  le  vent  ne  la  cbasse  imnè- 
diatcment  ;  il  est  juste,  par  conséquent,  de  supposer  qu'ils  ne  peuvent  pas 
immédiatement  voir  ce  que  font  les  bâtiments  d'arrière  de  Tamiral  enneai. 
Supposons  maintenant  que  les  bâtiments  ennemis  ont  reço,  avant  rengage- 
ment, les  communications  de  leuc  amiral,  et  savent  quelles  sont  ses  vues 
générales  sur  la  question  d'abordage  ;  supposons  aussi  qu'ils  sont  déterminés 
à  aborder  le  couple  de  tête  aussitôt  que  possible,  de  façon  à  ne  pas  les  laisser 
arriver  jusqu'aux  bâtiments  en  queue  de  ligne.  Supposons  aussi  que,  an  mllieo 
de  la  fumée,  le  bâtiment  voie  venir  droit  par  son  travers  de  tribord,  im 
bâtiment  qui  cherche  à  l'aborder,  je  crois  que  ce  premier  couple  n'arrivenft 
jamais  jusqu'au  troisième  bâtiment  de  la  ligne  ennemie,  ils  auraient  hofK- 
blement  souflfert  avant  cela,  et  nous  devons  conclure  que  les  accidents  dé  II 
guerre  dans  cette  manœuvre,  les  secousses  et  le  reste,  seraient  nécessaireniciit 
une  large  déduction  â  faire  des  certitudes  du  succès  du  combat.  Noos  n*avoBS 
par  conséquent  nullement  le  droit  de  compter  que  ces  deux  bâtiments  trawf* 
seraient  et  passeraient  le  long  des  trois  navires  ennemis  sans  avoir  trop 
souffert  pour  être  en  état  d'aborder  le  dernier.  Mais  en  supposant  qu'ils  passe* 
raient  légèrement  avariés  et  voudraient  mettre  â  exécution  leur  premier  prt^et 
d'aborder  le  bâtiment  ennemi.  Ce  dernier  n'attendra  pas,  nous  pouvons  le 
supposer,  leur  attaque  avec  patience,  mais  il  pourra  en  tout  cas  se  dire:  k 
vais  me  mesurer  avec  l'un  d'eux  et  courir  immédiatement  sur  celui  qu'il  i 
choisi;  et  supposant  qu'il  le  prenne  par  le  côté  extérieur,  il  l'aurait  canoDbé 
avant  que  le  second  ait  pu  l'atteindre;  car  lui,  en  suivant  cette  route  attein- 
drait son  adversaire  avant  que  l'autre  l'eût  atteint.  Nous  devons  toujours  nous 
souvenir  qu'ils  se  meuvent  avec  une  grande  vitesse,  que  les  adversaires  ne 
connaissent  jamais  leurs  intentions  mutuelles  et  que  l'homme  le  plus  promjpt 
â  agir  au  moment  du  danger,  est  celui  qui  gagnerait  la  bataille  dans  ces 
circonstances. 

Maintenant  représentons-nous  ceci  et  pensons  au  choc  qui  aurait  lieu,po!a^ 
que  nos  ennemis,  comme  nous  devons  nous  le  rappeler,  ne  nous  laissent  pu 
passer  tranquillement  pour  aller  attaquer  le  bâtiment  le  plus  en  arriére;  mais 
ils  courront  très-probablement  sur  nous,  comme  nous  courrions  sur  eut. 
Aussi,  je  crois  qu'avec  une  seconde  ligne,  qu^elle  soit  concentrée  en  arriélt 
ou  de  toute  autre  façon,  la  victoire  serait  â  cette  ligne  qui  arriverait  et  se  jettes 
rait  sur  les  bâtiments  temporairement  désemparés.  Si  un  bâtiment  en  a  abordé 
un  autre  et  qu'un  de  ses  matelots  ait  le  temps  d'arriver  avant  qu'il  poisse  s'^ 
loigner  en  battant  en  arrière  (et  souvenons-nous  bien  combien  de  temps  il  font 
à  un  bâtiment  pour  s'écarter  en  arrière  après  en  avoir  abordé  on  antre),  jie 
crois  que  la  victoire  n'appartiendrait  pas  toujours  au  premier  abordant.  11  est 
presque  impossible  de  prévoir  le  résultat  d'une  telle  bataille,  à  moins  qu'il  n*t 
ait  une  escadre  de  réserve.  On  ne  doit  pas  perdre  de  me,  dans  notre  temps, 
l'escadre  de  réserve.  L'escadre  de  réserve  doit  être  une  seconde  ligne  asses 
rapprochée  de  la  première  pour  mettre  à  profit  les  suites  de  l'abordage  fait  par 
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06Ue>ci.  Personne  ne  Tondrait  détacher  hors  de  portée  une  escadre  devant 
prendre  le  moindrement  part  à  une  action.  Ceci  était  très-bien  dans  les  temps 
passés;  mais  si  nos  aïeux  pouTaient  tivre  main  tenant^  leur  escadre  de  réserye 
serait  à  500  yards  et  pas  plus  loin.  Mon  opinion  est  que  la  figure  du  mouve- 
ment  de  flanc  ofiHre  à  peine  un  argument  valable.  On  y  suppose,  en  effet,  qu'on 
a  surpris  Tennemi  en  flagrant  délit  au  moment  où  il  exécute  un  changement 
de  front.  Je  ne  crois  pas  que  nous  ayons  le  droit  de  faire  cette  supposition.  Je 
erois,  en  effet,  que  nous  devons  supposer  l'ennemi  aussi  bien  sur  ses  gardes, 
et  s'il  a  été  surpris,  ou  si  nous  l'avons  été,  nous  devons  en  conclure  que  nous 
avons  le  désavantageAe  ne  vois  rien  de  mieux  pour  cette  escadre  que  de  se 
fetourner  et  d'aborder  aussi  vile  que  possible;  mais  je  ne  pense  pas  qu'il  soit 
Juste  de  prendre  pour  argument  que  cette  escadre,  en  face  de  cette  formation, 
Tient  à  eux  pour  essayer  de  former  une  ligne  de  cette  façon. 

Il  est  peut-être  difliciie  de  suivre  tout  le  reste  des  figures;  mais  je  crois 
atoir  abordé  tous  les  points  les  plus  essentiels  dans  tout  ce  qui  a  été  dit.  Je 
résumerai  toutes  mes  observations  en  disant  :  Nous  devons  supposer  que  nos 
ennemis,  quels  qu'ils  soient,  sauront  aussi  bien  que  nous  la  valeur  d'un  ordre 
serré  et  d'abordages  aussi  terribles  que  possible.  Je  crois  que  si  nous  étions 
assez  malheureux  pour  avoir  la  guerre  avec  une  nation  quelconque,  nous  la 
iron venons  également  à  notre  hauteur  sous  ce  rapport  et  nous  devons  aussi 
Y  être  préparés.  Mon  opinion  personnelle  est  que  nous  devrions  avoir  une 
seconde  ligne  qui  se  tiendrait  prête  à  tirer  parti  des  résultats  de  l'attaque  de 
la  première. 

.  Le  commandant  Usborne,  (Marine  royale.)  —  Il  me  semble  difficile  d'adresser 
qaelqnes  observations  à  cette  assemblée  après  les  paroles  si  savantes  que 
nous  venons  d'entendre  ;  mais  je  crois  que  notre  lecteur  a  certainement  com- 
mis la  faute  très-grave  de  mépriser  son  ennemi,  car  je  pense  que  l'eanemi 
qai  £e  laisserait  surprendre  sommeillant,  conmie  le  font  les  bâtiments  mar- 
qpk%  (A),  déploierait  une  ignorance  complète  de  la  tactique,  navale  si  le  bâti- 
ment de  queue  (fig,  1)  s'est  serré  en  arrière,  le  bâtiment  de  tête  en  avant 
des  deux  bâtiments  d'ailes.  Quand  les  deux  bâtimepts  d'attaque  ont  passé  le 
bâtiment  de  tête  Â,  leurs  deux  flancs  sont  exposés  à  l'avant  du  bâtiment,  le 
second  en  arrière,  et  celui-ci  peut  choisir  l'un  ou  l'autre.  S*il  vient  sur  tribord 
et  aborde  le  bâtiment  de  gauche  du  couple,  si  celui  de  droite  se  retourne 
pour  le  suivre,  il  s'expose  au  bâtiment  de  l'aile  gauche  et  vice  vertu  ;  ceci,  je 
crois,  a  été  complètement  prouvé  par  sir  Henry  CoUrington  dans  la  figure  10. 
Je  crois  que  les  bâtiments  marqués  B  se  sont  placés  dans  une  bien  mauvaise 
position,  et  si  les  bâtiments  À  laissaient  l'ennemi  passer  entre  eux  sans  leur 
Xaire  de  mal,  ils  mériteraient  ce  qu'ils  auraient.  U  n'y  a  certainement  rien 
dans  cet  exemple  qui  puisse  empêcher  les  bâtiments  de  gauche  de  stopper 
une  demi-minute  ;  les  bâtiments  de  droite  passeraient  en  avant  d'eux  et  les 
bétiraents  B,  en  dépassant  leur  propre  droite,  exposeraient  certainement  leurs 
cOtés  :  il  n'y  a  rien  encore  là  qui  empêche  les  bâtiments  de  gauche  A  de 
:vénir  sur  bâbord  et  d'aborder.  —  De  plus,  je  ne  vols  aucune  raison  pour  faire 
i^des  réserves;  dans  toutes  ces  formations,  si  les  bâtiments  Â  avaient  une 
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réserve  et  si  ceux  B  ont  été  le  moindrement  endommagés,  la  réserve  en 
serait  certainement  maltresse.  Je  crois  que  nous  ne  devrions  pas  faire  fl  deli 
tactique  suivie  par  nos  ancêtres  et  nos  vieux  amiraux,  car  au  contraire  nom 
pouvons  en  tirer  des  leçons  utiles.  La  bataille  d'Âboukir  fut,  sans  aucim 
doute,  gagnée  en  envoyant  deux  de  nos  bâtiments  contre  chaque  bâtiment 
ennemi  :  ce  fut  cette  manœuvre  qui  nous  donna  cette  grande  victoire  et 
rétude  de  cette  manœuvre  doit  être  votre  principal  objet.  La  tactiqne  navale 
ressemble  toujours  plus  on  moins  à  une  partie  d'échecs  :  vous  tous  avancet 
en  ordre,  mais  peu  de  temps  après  il  faut  laisser  beaucoup  à  chaque  oon- 
mandant. 

Nelson  disait  toujours  qu*il  avait  conûance  dans  ses  capitaines  et  qnH 
fallait,  dans  des  cas  semblables,  s'en  rapporter  aux  commandants  des  bâti- 
ments, —  c'est  pourquoi  un  seul  bâtiment  et  non  un  groupe  devrait  étie 
Tunité  de  tactique.  Dans  le  système  des  couples,  quand  on  a  des  bâtimenti 
dont  les  uns  sont  à  éperons,  les  autres  n'en  ayant  pas;  les  uns  sont  à  tou- 
relles, les  autres  sans  tourelles;  ceux-ci  bons  marcheurs,  ceux-là  mauvais; 
certains  bâtiments  ayant  des  canons  lourds,  tandis  que  certains  lotns 
n'ayant  que  des  pièces  comparativement  légères,  il  est  vraiment  bien  dilll- 
ciie  d'accoupler  ces  navires  de  façon  à  ce  que  l'un  puisse  toujours  aider 
l'autre.  Je  suis  donc  d'avis  qu'une  fois  le  combat  engagé,  les  commandants 
des  bâtiments  doivent  assumer  sur  eux-mi^mes  une  certaine  responsabilité,  en 
se  tenant  naturellement  toujours  aux  ordres  de  l'amiral. 

Sir  Henry  Codrington,  —  J'ai  oublié  de  parler  d'un  point,  du  conseil  de 
guerre;  je  crois  aussi  que  le  lecteur  se  trompe  à  ce  sujet.  Les  conseils  de 
guerre  datent  de  tellement  loin  que  ce  sont  plutôt  des  conseils  sédentaires 
que  des  conseils  tenus  en  présence  de  Tennemi.  Mais  l'amiral  Nelson  saisis- 
sait toujours  l'occasion  de  réunir  ses  capitaines  à  la  mer,  et,  en  causant,  leur 
faisait  connaître  ses  idées  particulières  sur  la  tactique  dans  les  cas  particu- 
liers qui  pouvaient  se  présenter  et  surgir  dans  l'avenir.  Aussi  &es  comman- 
dants savaient-ils  toujours  de  quelle  façon  il  agirait,  et  ils  agissaient  tons 
conformément  à  ses  instructions  sans  avoir  besoin  de  signaux.  Ceci  est  une 
chose  très-utile;  mais  tenir  un  conseil  de  guerre  en  présence  de  TeDDeai 
est  complètement  hors  de  la  question,  et  certainement  jamais  personne  ii*â 
pu  rêver  pareille  chose. 

le  capitaine Needham.(kïi\\\txïe  de  marine.) — Le  fond  du  système  de  M. le 
lieutenant  Bower  repose  sur  l'action  de  deux  bâtiments  contre  un  seul,  el 
Je  désire  lui  demander  s'il  croit  réellement  possible,  même  à  un  nombft 
aussi  restreint  que  deux,  d'agir  de  concert  dès  que  l'action  est  devenue  gé- 
nérale; car,  à  mon  avis,  l'histoire  des  batailles  livrées  justifie  assez  l'opinioil 
que,  quand  deux  escadres  ont  engagé  le  combat,  toute  action  concertée  est 
une  impossibilité  complète.  En  remontant  a  une  époque  très-èloignèe  daû 
l'histoire,  jusqu'au  temps  des  Romains,  nous  les  voyons  se  battre  avec  del 
galères  conduites  par  des  rameurs  et  armées  d'éperons,  et  en  cela  sur  une 
moindre  échelle,  semblables  à  nos.  vapeurs  à  éperon,  mais  nous  ne  voyons 
pas  y  faire  mention  en  aucune  sorte  que  les  Romains  aient  jamais  essayé 
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aucune  sorle  de  manœuvre  avec  ces  galères.  Quand  les  bâtiments  se  battaient 
sous  voiles  avec  des  canons  comme  armes  priucipales,  il  ne  semble  pas 
qu*aucune  manœuvre  de  tactique  ait  été  faite,  et  a  vrai  dire  le  trait  caracté- 
ristique de  ces  batailles  parait  être  celui-ci  :  chaque  bâtiment  se  jetait  sur  le 
bâtiment  ennemi  le  plus  près  et  s*y  cramponnait  avec  ardeur  et  ténacité. 

Dans  les  trois  combats  qui  ont  eu  lieu  entre  des  escadres  cuirassées,  nous 
trouvons  qu'inunédiatement  après  l'action  engagée,  la  bataille,  dans  ces  trois 
cas,  dégénéra  en  une  mêlée.  Dans  la  description  donnée  par  Tamiral  Teget- 
hoff  de  la  bataille  de  Lissa,  il  raconte  quMmmédiatement  après  le  commence- 
ment du  combat,  la  mêlée  devint  générale  et  Taction  de  plus  en  plus  confuse 
à  chaque  minute  ;  il  nous  dépeint  les  bâtiments  se  croisant  et  se  recroisant 
arec  une  telle  rapidité  qu'il  était  pour  ainsi  dire  impossible  de  distinguer 
rami  de  Tennemi,  et  plus  loin  il  attribue  la  victoire,  en  partie,  au  fait  que  la 
plupart  des  navires  italiens  étaient  peints  en  gris.  Il  me  semble  donc  qu'au 
milieu  de  la  confusion  qui  accompagne  forcément  toute  bataille  navale,  le 
commandant  de  chaque  bâtiment  aurait  à  apporter  le  plus  grand  soin  pour  se 
l^arder  d'être  abordé  et  saisir  toutes  les  occasions  qui  pourraient  se  présenter 
tf aborder  ou  causer  des  dommages  à  un  adversaire  d'une  autre  façon.  Aussi, 
si  l'attention  d'un  commandant  est  détournée  de  sa  tâche  pour  suivre  les 
mouvements  d'un  autre  bâtiment  et  agir  de  concert  avec  lui,  son  propre 
navire  pourrait  très-probablement  se  trouver  engagé  ;  et,  pour  celte  raison, 
quoique  des  manœuvres  bien  concertées  puissent  avoir  leur  utilité  pour 
engager  des  bâtiments  avec  avantage  dans  l'action  dès  que  la  bataille  est 
bien  commencée,  il  nous  faut  confier  le  succès  aux  qualités  que  possèdent 
nos  commandants  et  qui  ont  toujours  été  l'apanage  des  marins  anglais,  savoir  : 
la  rapidité  dans  la  décision^  la  promptitude  d'exécution  et  leur  facilité  supé- 
rieure à  porter  et  recevoir  de  grands  coups. 

Le  capitaine  Brent  (Marine  royale.)  —  Je  suis  désolé  d'être  d'une  opinion 
bien  différente  de  celle  du  lecteur,  car  je  suis  complétemeiît  opposé  à  toutes 
ses  propositions.  Il  me  semble,  en  effet,  désirer  que  les  principes  de  ligne 
de  signaux  soient  ceux  de  la  tactique.  Maintenant  le  livre  de  signaux,  à  mon 
avis,  ne  devrait  absolument  s'appliquer  qu'aux  évolutions  :  ayez-y  autant 
d'évolutions  que  vous  pourrez,  placez-y  toutes  les  formations  que  vous  trou- 
verez nécessaires,  mais  la  tactique  dans  la  bataille  doit  reposer  sur  le  génie 
.de  l'amiral.  Si  vous  faites  de  jotre  livre  de  signaux  la  base  des  batailles,  vous 
liez  pieds  et  poings  à  l'amiral,  de  sorte  qu'il  ne  peut  faire  que  peu  ou  rien  et 
vous  ne  lui  donnez  aucune  occasion  d'user  de  son  savoir  et  de  son  jugement. 
iSi  un  amiral  préfère  se  battre  par  couples,  laissez-le.  Préfère-t-il  se  battre  en 
.carré,  colonnes  ?  Laissez-le  agir  entièrement  à  son  gré,  donnez-lui  tous  les 
moyens  de  signaler  et  de  manœuvrer;  mais  le  code  des  signaux  ne  devrait 
jamais  donner  une  manière  fixe  et  définitive  de  livrer  une  bataille.  C'est  un 
.livre  d'évolutions  qui  en  contient  de  toutes  sortes  et  dont  l'amiral  peut  se 
servir,  mais  la  direction  du  combat  doit  lui  être  entièrement  abandonnée,  car 
jÛ  est  responsable  des  résultats.  —  Quant  au  système  de  «  couples  »,  ce  n'est 
que  le  système  de  groupes,  en  retranchant  un  bâtiment  et  en  faisant  dispa- 
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raitre  la  supériorité  de  Toflicier  le  plus  ancico.  A  un  moment,  c'est  le  plus 
jeune  ou  le  plus  ancien  qui  peut  avoir  le  commandement.  Vous  abolissez  le 
droit  de  commandement  du  plus  ancien  :  dans  un  service  bien  discfplinè, 
l'oa  ne  montre  jamais  autant  de  déférence  à  un  officier  plus  jeune  qu'an  plus 
ancien,  vous  abolissez  ce  respect  et,  au  lieu  de  3  bâtiments,  tous  n'en  btcs 
plus  que  2. 

Le  système  des  couples  est  encore  plus  mauvais  que  celui  des  groupes; 
car  rartilleric  des  côtés  intérieurs  ne  peut  Jamais  servir,  tandis  que  dans  le 
groupe  on  peut  employer  celle  des  deux  bords.  —  Je  ne  défends  pas  ici  le 
système  des  groupes;  on  peut  en  avoir  besoin,  et  je  laisse  ceci  à  rapprëcii- 
lion  de  l'amiral.  —  Je  ne  crois  pas  que  nous  soyons  encore  arrivés  à  avoir 
les  connaissances  nécessaires  pour  pouvoir  dire  quelle  sera  notre  ordre  ée 
bataille,  nous  n'en  savons  encore  littéralement  rien;  et,  quant  à  nos  livres  de 
signaux,  nous  pouvons  y  introduire  tout  ce  qui  pourra  nous  renir  à  l'idée 
pour  donner  à  Tamiral  tonte  la  puissance  que  nous  pourrons.  Le  lecteur  dit  en 
parlant  de  la  Ûgure  1  que  les  deux  bâtiments  fi,  en  passant  le  long  du  pre- 
mier vaisseau  ennemi,  feraient  feu  sur  lui;  mais,  à  mon  avis,  cela  serait  trè^ 
dangereux,  car  il  y  aurait  bien  des  chances  pour  qu'un  camarade  atteignit 
l'autre.  Quant  au  reste,  je  n'ai  besoin  de  rien  ajouter  à  ce  qui  a  été  dit.  Punr 
ce  qui  concerne  la  figure  2,  si  ma  mémoire  ne  me  trompe  pas,  ce  que  le  comman- 
dant 5oël  dit  dans  son  livre  est  «  que  le  bâtiment  dirigeant  signale  au  bàlî- 
ment  qui  est  extérieurement  de  se  placer  à  couvert  de  lui  »,  car  il  pourrait  le 
laisser  aiusi  exposé  aux  deux  bâtiments  par  devant.  Mais  peut-on  dire  ce  que 
fera  l'ennemi?  Je  me  joins  aussi  à  cette  remarque  de  sir  Henry  Codringtoo, 
«  qu'il  faut  admettre  que  Tennemi  a  la  même,  sinon  une  plus  grande  liabiietè 
que  nous-mêmes  >.  La  formation  (^^.  5),  me  semble  aussi  très-dangeriruse; 
car  vous  laissez  en  arrière  les  deux  derniers  bâtiments  pendant  que  les  denx 
premiers  doivent  traverser  l'escadre  ennemie  et  revenir  sur  leurs  pas.  Yons 
ne  pouvez  pas  supposer  que  les  bâtiments  A  se  retourneraient  aussi  en 
voyant  un  ennemi  par  devant  prêt  à  se  jeter  sur  eux,  et  vous  voudriez  que 
vos  propres  bâtiments  vinssent  à  la  rencontre  les  uns  des  autres  avec  tin 
ennemi  entre  eux  quand,  de  ceîte  façon,  il  est  probable  qu'ils  pourraleot 
aussi  bien  être  abordés  l'un  par  l'autre  que  par  l'ennemi.  Je  n'ai  rien  à  dire 
contre  le  combat  par  couples  :  il  peut  ôlre  pratique  et  nos  livres  de  signaux 
permettent  à  l'amiral  de  combattre  de  cette  façon.  Quant  au  conseil  de  guerre, 
un  amiral  qui  réunirait  ses  commandants  pour  discuter  ce  qu'il  doit  faire  est, 
ù  mon  avis,  incapable.  Je  comprendrais  bien  qu'il  envoyât  chercher  ses  capi- 
taines et  qu'il  leur  dit  :  «  J'ai  l'intention  de  faire  telle  ou  telle  chose  •  ;  mail 
il  ne  doit  pas  les  envoyer  chercher  pour  leur  demander  ce  qu'il  a  à  faire  on 
pour  les  consulter.  —  L'amiral  réunirait  ses  conmiandants  pour  leur  dire  ce 
qu'ils  ont  à  faire  et  ce  qu'il  compte  faire  lui-même;  ce  serait  bien  et  il  serait 
important  de  connaître  môme  ce  que  Tamiral  compte  faire,  car  alors  on  saih 
rait  ce  à  quoi  il  faut  s'attendre  et  ccmment  agir  dans  des  circonstances 
données. 

if.  Laughton.  (Collège  de  Greenwich.) — Je  suis  aussi  d'une  opinion  bien  dlflê- 
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rente  de  celle  du  lecteur  relativement  à  refficacité  des  paires  et  à  l'ineflicacilô 
des  groupes.  11  parie  du  couple  comme  de  la  seule  unité  possible  d'ac- 
tioD,  unité  dont  dépend  le  succès  ;  mais  si,  comme  les  partisans  du  système 
de  groupes  le  reconnaissent^  on  choisit  a?ec  soin  et  circonspection  trois 
bâtiments  qu'on  exerce  à  agir  ensemble  comme  un  seul,  ces  trois  bâti» 
ments  ainsi  exercés  agiront,  sans  nul  doute,  avec  plus  de  puissante  effica- 
cité sur  u'importe  quel  point  donné,  que  deux  bâtiments  réunis  pour  agir 
de  concert  seulement  pour  le  moment.  Daps  Tattaque  proposée  d'un  couple 
contre  un  groupe,  on  ne  peut  admettre  que  le  bâtiment  le  plus  en  arrière 
soit  dans  la  position  indiquée  (fig,  1).  Le  capitaine  Noâl  a  prévu  le  cas 
et,  comme  le  capitaine  Brent  le  disait,  il  serait  couvert  par  le  u°  2.  Le  seul 
résultat  d'une  telle  attaque  serait  que  le  bâtiment  B  recevrait  trois  bordées 
Tune  sur  Tautrc,  n'en  retournant  qu'une  ou  deux  avec  un  feu  pressé  et  irré- 
galier;  j'admets  que  ces  trois  bordées  arrivant  coup  sur  coup  seraient  plus 
que  désagréables  :  les  quelques  boulets  qui  n'auraient  pas  atteint  arrive* 
raient  probablement  à  son  matelot  qui  serait  hors  de  Taction.  Ce  serait,  en 
effet,  le  cas  d'un  seul  bâtiment  tombant  au  milieu  de  trois  autres  exercés  à 
a^ir  de  concert,  et  celui-là  aurait  certainement  le  plus  à  soulTrir. —  Dans  le  cas 
où  les  bâtiments  marqués  A  élougent  les  bâtiments  ennemis  marqués  B,  formés 
sur  une  seule  ligne  ^ig.  G),  (en  admettant  toutefois  qu'ils  aient  atTaire  à 
un  ennemi  assez  ignorant  pour  se  former  ainsi),  les  deux  navires  de  tête,  en 
passant,  recevraient  les  bordées  de  chaque  navire  composant  la  ligue  ;  de  sorte 
que  si  la  ligne  est  longue,  après  avoir  passé  le  long  de  trois  ou  quatre,  ils 
auraient  tous  deux  reçu  autant  de  bordées  et  seraient  plus  disposés  à  cher- 
cher leur  salut  que  d'exécuter  un  plan  d'attaque  concentrée.  Ensuite,  en 
ordre  serré  de  ligne  de  front  [fig.  8),  envoyer  un  nombre  de  bâtiments 
Qontre  un  nombre  égal  et  essayer  qui  a  le  nez  le  plus  dur,  serait  certaine- 
ment un  acte  de  bravoure  et  demanderait  beaucoup  de  vigueur,  mais  ce  ne 
serait  pas  de  la  tactique;  ce  n'est  pas  du  savoir  en  tactique  que  d'attaquer 
une  force  avec  une  force  égale.  Il  a  été  prouvé  maintes  et  maintes  fois  dans 
Tbistoire  que  la  rencontre  de  bâtiment  à  bâtiment  ne  peut  amener  aucun 
résultat  déHuitif,  â  moins  qu'il  n'y  ait  entre  les  deux  une  grande  différence 
de  taille;  mais  si  les  forces  sont  réellement  égales,  il  n'y  a  que  la  manœuvre, 
par  exemple,  de  jeter  deux,  trois  bâtiments  ou  même  plus  sur  un  seul,  ou 
une  grande  partie  sur  une  plus  petite,  qui  puisse  être  couronnée  de  succès. 
Que  Tennemi  prenne  la  formation  qu'il  veut,  je  ne  vois  aucun  avantage  de 
tactique  â  l'attaquer  d'une  façon  qui  ne  ferait  pas  le  gros  de  la  force  atta- 
quante se  porter  contre  une  petite  partie  de  la  force  attaquée.  Je  suis  d'avis 
qne  la  formation  par  groupes  serait  celle  qui  conduirait  le  plus  souvent  à  ce 
résultat.  Je  crois  qu'une  escadre  formée  en  groupes  peut  se  mettre  en  ordre 
plus  serré  que  dans  tout  autre  mode  de  formation,  et  ceci  par  la  raison  que 
les  bâtinaeuts  ne  se  couvrent  pas  mutuellement  et  peuvent  se  passer  de  la 
formation  que  le  capitaine  Noi^l  recommande  en  un  ordre  plus  serré  encore, 
et  ceci  en  gardant  toujours  les  mêmes  positions,  pourvu  que  l'étrave  du 
uaTire  2  soit  bien  dégagée  d'un  bord  du  n<>  1  et  celle  du  n«  3  dégagée  de 
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Tautrc,  de  façon  qu'un  arrêt  subit  du  u^  1  ne  puisse  amener  un  abordage. 
Ils  peuvent  se  serrer  autant  qu'il  leur  est  possible  sans  avoir  à  craindre  une 
collisioQ  :  20  ou  30  yards  d'espace  de  chaque  côté  seraient  suffisants,  je  le 
suppose.  Trois  ou  quatre  de  ces  groupes  arrangés  en  échelon  ou  triaBgle 
formeraient  une  colonne  qui,  à  mon  idée,  serait  irrésistible  si  elle  s'approchait 
par  une  manœuvre  exécutée  précédemment  du  flanc  d'un  ennemi  en  Jigae 
de  front,  car  elle  serait  en  ordre  beaucoup  plus  serré  que  n'importe  quelle 
ligne  de  front.  Dans  des  cas  semblables,  une  réserve  serait  utile  si  la  flotte 
était  assez  importante  pour  eu  avoir  une.  Si,  par  exemple,  Tescadre  se  eon* 
pose  de  cinq  ou  six  de  ces  groupes,  trois  ou  quatre  formeront  la  colonia, 
tandis  que  les  deux  ou/  trois  antrec  formeraient  une  j^éserre  indépendante^ 
manœuvrant  de  façon  à  empêcher  le  reste  de  la  flotte  ennemie  d'accourir  an 
secours  de  Taile  attaquée.  Je  crois  qu'on  peut  atteindre  ce  but  sans  s'engi^ 
ger,  mais  simplement  en  manœuvrant  de  façon  à  tourner  la  ligne  si  elle 
venait  sur  Tun  ou  sur  l'autre  bord.  Sir  Henry  Godrington  a  tellement  fait  bien 
comprendre  l'idée  de  conférence  ou  conseil  de  guerre,  qu'il  me  semble  saper- 
flu  de  rien  dire  à  ce  sujet. 

M,  Laughton,  —  L'amiral  français  Juricn  de  La  Gravlére,  qui  a  été  aussi  cUé 
par  nos  auteurs  de  tactique,  a  soutenu  qu'une  des  grandes  causes  des  succôi 
de  Nelson  était  les  relations  amicales  qu'il  entretenait  avec  ses  capitaines,  de 
façon  qu'ils  savaient  toujours  ce  qu'ils  avaient  à  faire  ;  et,  à  mon  avis,  ceci  est 
un  des  grands  points  à  invoquer  en  faveur  du  système  des  groupes.  LeseoBk- 
mandanté  de  groupes  seraient  des  amiraux  ou  des  officiers  suivant  Tancien» 
neté,  qui  seraient  très-probablement  en  relations  d'amitié  intime  avec  l'aminl 
et  qui  pendant  le  séjour  au  port,  ou  dans  des  circonstances  antérieures,  au» 
raient  souvent  discuté  cette  question  en  buvant  le  porto,  et  counaltraieBl 
exactement  les  inteutions  de  l'amiral.  S'il  avait  à  les  discuter  avec  20  oo  18 
capitaines,  quelques-uns  appartenant  à  une  autre  génération,  la  même  amitié 
ou  entente  cordiale  ne  régnerait  peut-être  pas. 

Le  lieutenant  Bower. —  On  vient  de  faire  plusieurs  allusions  à  la  figure  i  (Pl.B) 
et  les  remarques  que  je  ferai  en  réponse,  se  rapporteront  à  toutes  ces  criti* 
ques.  La  première  objection  qu'on  ait  faite,  était  qu'il  serait  dangereux  pour  les 
bâtiments  marqués  B,  de  lâcher  leurs  bordées  intérieures  en  passant  le  bâtiment 
de  tête  ennemi.  Je  ne  crois  pas  qu'une  bordée  envoyée  dans  cette  positiOB 
puisse  être  accompagnée  d'un  danger  quelconque  pour  les  bâtiments  se  trou- 
vant en  face  l'un  de  l'autre  ;  car  la  distance  est  si  petite,  que  pour  admettre 
qu'un  boulet  ne  porte  pas,  il  faut  supposer  une  grande  maladresse  de  la  paît 
de  l'intelligent  lieutenant  de  canonnage  qui  commande  le  feu.  On  m'a  demandé 
à  ce  sujet  ce  qu'il  arriverait  si  le  bâtiment  de  l'aile*  se  retournait  contre  le 
couple?  D'abord  il  suffirait  de  répondre  à  ceci  et  à  toutes  autres  questions  sw. 
la  formation  par  groupes,  qu'on^ne  trouve  rien  dans  notre  code  de  signam: 
pour  toutes  les  manœuvres  recommandées  par  les  difl^érents  orateurs.  On  ne 
les  trouve  pas  le  moindrement  mentionnées,  et  aucun  amiral  ou  chef  de  groupe 
n'a  le  moyen  d'ordonner  à  ses  compagnons  d'exécuter  une  seule  des  ma- 
nœuvres recommandées  par  les  différents  orateurs.  Il  n'y  a  pas  de  signal  poar 
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ordonner  à  ces  navires  de  venir  but  le  bord  Intérieur;  il  faudrait  au  moins  une 
douzaine  de  pavillons  pour  le  faire;  mais,  admettons  que  le  signal  puisse  être 
teit,  il  serait  physiquement  impossible  aux  navires  de  Taiie,  même  s'ils  le  vou- 
laient, de  faire  le  moindre  mal  à  ces  deux  bâtiments,  quand  ils  ont  dépassé  le 
bâtiment  de  tête.  Un  bâtiment  décrit  en  évoluant  un  cercle  d'environ  600  yards 
de  diamètre,  la  plupart  même,  de  700.  Ces  bâtiments  marchent  avec  uue  rapi- 
dité combinée  de  20  nœuds  pour  les  deux  escadres  ;  et  si,  après  que  le  bâti- 
ment de  tête  est  dépassé,  le  bâtiment  d'aile  du  groupe  essayait  d'évoluer  et 
d'aborder  le  bâtiment  marqué  B,  il  lui  serait  complètement  impossible  de  le 
faire.  La  distance  séparant  deux  bâtiments  est  de  deux  encablures.  Je  ne  suis 
]Mi8  préparé  â  dessiner  un  triangle  rectangle  dans  ce  moment,  mais  le  bâtiment 
sursît  à  parcourir  environ  deux  encablures,  comme  diamètre  du  cercle,  ceci 
Mt  à  peu  près  400  yards.  Il  serait  complètement  impossible  à  ce  bâtiment 
d'évoluer  dans  deux  cents  yards,  comme  rayon  de  cercle,  et  tout  au  moins 
ceci  est  impossible  aux  cuirassés  actuels. 

J'arrive  maintenant  â  la  Ogure  2.  Dans  ce  cas,  le  capitaine  Brent  recom- 
mandait que  le  bâtiment  en  queue  se  tint  à  couvert,  et  disait  que  le  capitaine 
Koei  montre  que  le  bâtiment  de  queue  pourrait  toujours  se  mettre  à  couvert  dans 
œ  cas.  Certainement,  il  pourrait  le  faire,  mais  il  ne  rendrait  alors  aucun  service. 
Ooelie  utilité  pourrait  avoir  un  troisième  bâtiment  dans  un  cas  semblable  ?  Il 
fondrait  s'attendre  à  une  grande  dose  de  maladresse  d'un  des  bâtiments  du 
couple,  pour  qu*il  se  plaçât  en  travers  de  Tètrave  du  bâtiment  arrière,  ou  dans 
une  position  où  il  serait  exposé  à  être  abordé;  et  le  bâtiment  sur  la  droite 
prouverait  aussi  une  grande  dose  d'ingénuité  s'il  se  plaçait  de  façon  à  être 
sbordé.  La  figure  3  nous  donne  Je  mouvement  de  flanc,  et  je  crois  que  toute 
évolution  mentionnée  dans  notre  code  de  signaux  doit  être  faite  en  vue  du 
diamp  de  bataille.  Le  capitaine  Brent  voudrait  voir  mettre  dans  notre  livre  de 
signaux  une  grande  quantité  d'évolutions  pour  le  temps  de  paix  et  laisser  à 
Tsmiral  le  pouvoir  d'en  faire  un  choix  et  baser  la  tactique  sur  ce  choix.  Dans 
mon  système  de  tactique,  vous  ne  trouverez  que  douze  évolutions  et  en  con- 
traignant vos  amiraux  à  s'en  servir  exclusivement,  vous  obtiendriez,  en  allant 
sur  le  champ  de  bataille,  une  (elle  précision,  et  en  même  temps  vous  seriez  si 
complètement  habitués  à  les  exécuter  dans  leurs  moindres  détails,  que  vous 
le»  connaîtriez  bien  mieux,  que  si  vous  en  aviez  un  plus  grand  nombre,  dont 
Tons  pratiqueriez  peut-être  quelques-unes  pour  la  première  fois  sur  le  champ 
de  bataille. 

Nous  avons  le  mouvement  de  flanc.  J'en  montre  ici  un  des  dangers  sur 
le  champ  de  bataille  et  celui-ci  seul  devrait  suflire  à  le  faire  condamner.  Si  une 
évolution  réussit  sur  le  champ  de  bataille,  on  doit  certainement  la  pré* 
férer  à  une  autre  qui  ne  réussit  que  dans  certaines  circonstances  ;  car  en 
nous  exerçant  à  exécuter  celle  qui  réussit  sur  le  champ  de  bataille,  nous  y 
gagnons  certainement  une  perfection  plus  grande  qu'en  nous  exerçant  dans 
deux. 

Dans  la  figure  6,  nous  arrivons  au  cas  où  M.  Laughton  montrait  que  les 
bâtiments,  en  passant,  auraient  â  supporter  un  feu  asses  vif  (je  parle  des 
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escadres  cuirassées),  et  je  ne  pense  pas  qu*uQ  bâtiment  puisse  être  asseï 
cndonunagé  pour  l'empôchcr  de  continuer  Faction,  ou  dimimuer  sa  vitesse^ou 
sa  facilité  de  conduite,  par  la  première  bordée  d'un  ou  deux  ennemis.  Tant 
que  nous  pouvons  disposer  de  coups  à  grande  charge,  nous  n'avons  pas  à 
craindre  les  petites  ;  et  si  un  obus  pénètre  dans  la  batterie  et  tue  beaucoupde 
monde,  je  ne  sais  pas  si  cet  accident  peut  en  rien  affecter  le  système  de  tac- 
tique. Aussi  longtemps  que  la  machine  et  le  gouvernail  sont  en  état  je  suis  le 
maître  de  continuer  Taction. 

Quelques  orateurs  ont  recommandé  remploi  d'une  escadre  de  résene  et 
quelques  autres  ont  fait  allusion  au  danger  auquel,  dans  une  attaque  de  ligM 
de  front,  serait  exposé  le  dernier  rang  si  on  le  laissait  seul  en  arrière,  pen- 
dant que  les  deux  autres  s'avancent  eu  avant  pour  attaquer.  Les  bâtiments 
sont  peut-être  une  réserve,  et  c'est  là  le  seul  cas  dans  lequel  on  emploie  une 
réserve.  Qoaud  je  combattais  l'emploi  d'une  escadre  de  réserve,  je  parlais 
d'une  escadre  employée  comme  réserve.  Je  ne  puis  considérer  le  cas  précilë 
comme  une  escadre  de  réserve,  car  tout  ce  qui  se  trouve  à  300  yards  de 
l'ennemi,  ne  saurait  être  appelé  réserve.  On  a  fait  remarquer  le  danger  qu'il 
y  avait  à  diviser  sa  flotte,  et  en  même  temps  les  orateurs  recommandent  l'eiBr 
ploi  d'une  réserve;  ceci  est  certainement  une  inconséquence,  car  s'il  est 
dangereux  de  diviser  sa  flotte,  il  est  aussi  dangereux  d'employer  une  escadre 
de  réserve  dans  quelques  circonstances  que  ce  soient. 

J'arrive  maintenant  à  la  canonnade.  M.  Laughton  prétend  qu'on  ne  peut  rien 
gagner  par  là,  et  il  n'y  a  rien,  en  effet,  à  gagner  de  cette  manière,  il  n'y  a  pas 
plus  avantage  de  tactique  et  je  ne  vois  pas  comment  on  peut  l'obtenir.  J'ai 
seulement  indiqué  non  un  avantage  de  tactique,  mais  un  moyen  de  se  sauver. 
Toutes  les  fois  qu  on  adoptera  un  autre  moyen,  un  désastre  certain  en  résul- 
tera, parce  qu'on  fera  porter  une  force  puissante  sur  une  faible  partie  de  la 
ligne  ennemie. 

M.  Laughton  a  fait  aussi  sur  les  groupes  quelques  remarques  sur  lesquelles 
ije  désire  attirer  l'attention.  Il  dit  qu'il  a  étudié  ce  système  dans  son  cabinet; 
je  ne  vois  pas,  en  effet,  pourquoi  il  ne  pourrait  pas  étudier  ce  système  aussi 
bien  dans  sa  chambre  que  partout  ailleurs.  Toutes  les  formations  qu'on 
ennemi  peut  adopter  sont  limitées  en  nombre  ;  il  ne  peut  faire  usage  que  de 
certaines  ligures  mathématiques,  telles  que  modifications  du  triangle,  4ê  k 
ligne  droite,  du  cercle,  et  comme  il  peut  étudier  toutes  ces  formations,  il  peut 
aussi  étudier  celles  que  l'on  peut  employer  pour  les  déjouer,  et  dans  mon 
système  de  tactique,  je  tâche  de  faire  voir  précisément  ce  qu'il  faut  attendre 
de  chaque  bâtiment,  et  le  but  auquel  ils  doivent  viser.  Si  par  hasard  il  arrivait 
quelque  chose  qui  les  empêchât  de  mener  leur  objet  à  bonne  fin,  —  l'unilé 
composée  de  deux  bâtiments  n'est  pas  assez  complexe  pour  devenir  un  obs- 
tacle et  empêcher  les  communications  entre  l'un  et  l'autre. 

L'amiral  Godrington  s'oppose  à  ce  que  l'on  enlève  le  commandement  à  l'oift* 
cier  le  plus  ancien.  Je  suppose  que  dans  ce  cas  ifig,  5),  le  bâtiment  en 
tête  de  colonne  de  droit  soit  l'amiral,  le  n<>  2  dans  la  colonne  de  bâbord,  l'offi- 
cier le  plus  ancien.  Pendant  tout  le  temps  que  ces  bâtiments  longent  la  Ugne^ 
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ils  sont  entièretneDt  privés  de  la  vue  du  vaisseau  amiral,  mais  les  bâtiments 
des  couples  peuvent  toujours  communiquer,  s'il  survenait  quelque  chose  né- 
cessitant un  changement  dans  leur  conduite. 

M.  Laughton  a  aussi  parlé  de  Tavantage  que  Ton  aurait  en  se  massant  par 
groupes  en  ordre  serré  pour  attaquer  l'aile  ennemie  ;  mais  il  faut  tout  d'abord 
arriver  jusqu'à  cette  aile,  et  il  est  bien  difficile  de  maintenir  un  groupe  en 
action  ;  il  faut  pour  cela  se  servir  des  compas,  et  même  dans  l'ordre  le  plus 
serré,  c'est  chose  si  difficile  à  maintenir  qu'elle  ne  pourrait  durer  longtemps. 
Mon  système  ne  demande  pas  l'usage  du  compas;  vous  ne  gouvernez  pas  d'a- 
près votre  amiral,  mais  d'après  l'ennemi;  chaque  bâtiment  a  une  tâche  à  rem- 
plir et  ne  gouverne  que  pour  atteindre  un  ennemi.  M.  Laughton  me  fait  penser 
à  un  homme  qui  prendrait  une  pique  pour  scier  du  bois  :  il  a  parlé  de  la  faci- 
lité avec  laquelle  les  groupes  manœuvrent  en  ordre  serré  et  de  toutes  façons  ; 
il  s'est  épris  de  son  groupe,  le  mène  à  la  bataille  et  en  attend  des  prodiges. 
Mais  sur  un  champ  de  bataille  ce  groupe  ne  pourra  se  battre  et  c'est  pourtant 
le  seul  objectif  de  la  flotte  anglaise;  et,  à  moins  que  les  évolutions  ne  soient 
faites  en  vue  des  chances  variables  d'un  champ  de  bataille,  elles  sont  sans 
utilité  pour  notre  projet.  Je  ne  crois  pas  avoir  autre  chose  à  mentionner;  les 
remarques  faites  sont  tellement  étendues,  que  je  crains  bien  de  ne  pas  les 
avoir  toutes  consignées.  Le  capitaine  Needham  recommande  d'avoir  conflance 
en  notre  habileté;  mais  nous  apprenons  sûrement  à  connaître  notre  habileté, 
et  avoir  de  la  conflance  sur  le  champ  de  bataille,  en  sachant  ce  que  nous 
allons  faire  avant  d'y  arriver. 

Le  président  —  M.  Bower  nous  a  mis  sous  les  yeux  un  sujet  du  plus  grand 
intérêt  pour  les  officiers  de  marine;  mais  à  mon  avis,  de  ce  que  nous  avons 
entendu  ce  soir,  nous  devons  conclure  qu'il  faudra  que  bien  des  batailles  soient 
livrées  avant  que  nous  puissions  arriver  à  quelque  chose  de  bien  certain  sur 
la  tactique  de  l'avenir. 

Tout  ce  sujet  est  nouveau  et  hérissé  de  difficultés;  il  comprend  la  question 
d*abordage,  celle  des  torpilles,  et  aussi  celles  des  canons  et  vitesse  des  bâti- 
ments, et  de  plus  la  question  des  cercles  dans  lesquels  ces  bâtiments  sont 
appelés  à  évoluer. 

La  seule  question  sérieusement  discutée  devant  nous  ce  soir,  est  celle  de 
savoir  s'il  vaut  mieux  pour  le  combat  grouper  les  bâtiments  par  deux  ou  par 
Irois.  II  est  évident  que  si  vous  réussissez  à  faire  porter  les  trois  bâtiments  sur 
un  seul,  ils  feront  plus  de  mal  que  deux.  Taleu  lieu  d'apprendre  du  lieutenant 
BowejT^  qui.  a  toute  autorité 'pour  le  dire,  que  notre  artQlerie  est  arrivée  à  une 
perfection  assez  grande  pour  que  deux  bâtiments  passant  le  long  d'un  bâti- 
ment ennemi  qu*ils  laissent  entre  eux  avec  une  vitesse  de  20  nœuds  (puisqu*ils 
marchent  en  direction  opposée  à  10  nœuds  de  .vitesse),  puissent  viser  assez 
Juste  pour  envoyer  leurs  projectiles  à  l'ennemi,  sans  se  causer  à  eux-mêmes 
aucun  ^mmage.  Admettons  sur  l'autorité  du  lieutenant  Bower  qu'il  en  soit 
.ainaj,  et  nons  voyons  qu'un  progrès  réel  et  immense  a  été  fait  pendant  ces 
derpi^rçif  années  en  fait  d  artillerie  navale.  Je  présente  au  lieutenant  Bovrer 
nos  plus  sincères  remerciements  pour  son  intéressante  lecture. 
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Il  semble,  à  en  juger  par  les  discussions  soulevées  par  ma  lecture,  que  Ton 
a  des  appréhensions  sur  les  propriétés  du  cercle  intérieur,  qui  me  permet  de 
ne  pas  me  préoccuper  des  monyements  des  bâtiments  de  Taile  dans  mes  atta- 
ques en  groupes. 

J'en  fournirai  les  explications  suivantes:  Dans  la  flgur?  l,  j*ai  donné  le 
dessin  de  la  première  application  des  principes.  11  est  évident  qu*il  y  a  une 
position  dans  laquelle  A  est  en  sûreté  contre  B  ;  que  B  pour  aborder  A  doit 
s'éloigner  par  une  tangente  au  cercle,  et  alors  virer  et  attaquer. 

Dans  la  flgure  2,  ce  principe  est  appliqué  à  la  rencontre  de  deux  bâti- 
ments. A  et  B  marchent  l'un  sur  l'autre;  A  vient  sur  bâbord  et  B  vient  sur  tri- 
bord. Il  en  résulte  que  A  se  trouve  dans  le  cercle  intérieur,  au  point  de  vue 
de  B,  et  en  sûreté,  tandis  que  B  est  dans  le  cercle  extérieur  et  en  danger. 

La  flgure  3  est  une  extension  du  même  principe,  et  donne  l'exemple 
de  la  position  la  plus  en  arriére,  qui  est  toujours  sur  le  cercle  intérieur. 

Maintenant,  dans  les  attaques  en  groupes,  montrées  dans  mon  travail,  les 
couples  sont  en  sûreté,  et  sur  le  cercle  intérieur,  par  rapport  aux  navires 
d'aile,  dès  qu*ilâ  ont  donblé  les  bâtiments  de  tête. 
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Les  attaques  en  froDt  sont  des  applications  de  la  figure  3,  dans  le  but 
d'utiliser  la  position  la  plus  en  arrière.  En  étudiant  toutes  ces  figures,  on  doit 
compter  double  la  vitesse  normale.  Gomme  on  a  douté  qull  fût  prudent  de 
lancer  les  bordées  intérieures  du  couple  ifig»  1) Je  présenterai  les  observations 
suivantes  à  ce  sujet. 

L'artillerie  de  la  plupart  de  nos  cuirassés  est  concentrée  au  centre  du  bâti- 
ment. Admettons  que  la  longueur  de  la  batterie  soit  de  100  pieds,  la  distance 
séparant  les  bâtiments  50  yards,  la  longueur  totale  du  bâtiment  300  pieds, 
nous  avons  la  limite  de  Terreur  possible  pour  les  canons  en  avant  et  en 
arrière  =  tang.  -V-.  11  n'y  a  que  l'expérience  qui  puisse  montrer  si  une  bordée 
peut  être  envoyée  dans  ces  vastes  limites  ;  mais  que  ce  soit  possible  ou  non» 
il  faut  se  souvenir  que  si  ceci  est  dangereux  pour  le  couple,  il  Test  également 
pour  les  bâtiments  d'aile  du  groupe. 

Résumé  de  C anglais  par  A.  Barazer, 
Capitaine  de  firôgate. 
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OONSIDEH^TIOlSrS 

SUR  LA 

RÉGULATION  DES  MACHINES 

A    VAPEUR 


Procédés  employés  pour  relever  les  éléments  nécessaires  an 
tracé  d'une  courbe  de  régulation  de  tiroir. 

Deux  procédés  sont  employés  par  les  mécaniciens  pour  relever  sur 
une  machine  les  éléments  des  courbes  destinées  à  représenter  sa  régu- 
lation. Le  plus  ordinaire,  celui  que  citent,  à  notre  connaissance,  tous  les 
auteurs  de  traités  de  machines  à  vapeur  est  le  suivant: 

1.  Dispositions  préliminaires  ;  premier  système.  On  place  une  règle 
en  bois  près  de  la  tige  du  piston,  et  parallèlement  à  cette  tige,  et  uoe 
autre  de  la  môme  manière  près  de  celle  du  tiroir;  ces  deux  règles 
doivent  être  disposées  de  façon  à  rester  immobiles  pendant  que  Ton 
fait  marcher  la  machine  ;  puis  on  enroule  autour  de  l'arbre,  à  proxi- 
mité d  un  palier,  une  bande  de  papier  préalablement  divisée  en  parties 
égales.  Le  nombre  de  ces  divisions  doit  être  un  sous-multiple  de  360, 
afin  que  chacune  d'elles  représente  un  arc  d'un  nombre  exact  de  degrés. 
Oo  fixe  ifig.  1)  un  curseur,  M,  sur  la  tige  du  piston,  et  un  autre,  m, 
sur  celle  du  tiroir,  de  façon  que  leur  pointe  affleure  la  règle  corres- 
pondante ;  puis  on  en  fixe  un  troisième  sur  le  palier  voisin  de  la  bande 
de  papier  collée  sur  l'arbre,  de  manière  que  sa  poinle  affleure  ce 
papier. 

2.  Détermination  des  points  morts.  Cela  fait,  on  détermine  les  poiûls 
morts  du  piston  et  du  tiroir. 
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Oa  serre  d'abord,  aussi  exactement  que  possible,  les  articulations  de 
la  grande  bielle  et  de  celle  du  tiroir,  et,  pour  déterminer,  par  exemple, 
le  point  mort  du  piston,  l'on  procède  de  la  manière  suivante  : 

On  amène  la  grande  manivelle  en  A'  (fig.  2),  faisant  avec  l'axe  de  la 
tige  du  piston  un  angle  de  30**  environ  ;  on  marque,  sur  la  bande  de 
papier  de  l'arbre,  le  point  a\  où  se  trouve  la  pointe  de  l'index  K,  et  sur 
la  règle  R  du  piston  (fig.  1),  le  point  b  qui,  dans  ce  moment,  correspond 
à  l'index  M.  On  vire  ensuite  en  avant,  dans  le  sens  de  la  flèche  /",  et  l'on 
suit  sur  la  règle  R  le  mouvement  de  l'index  M.  Celui-ci  marcbe  de  b  en 
b\  s'arrête  et  revient  de  6'  en  b.  Dès  qu'il  se  retrouve  exactement  au 
point  6,  on  arrête  la  machine  et  l'on  marque  sur  la  bande  de  papier  de 
l'arbre  le  point  a",  où  est  arrivé  l'index  K.  On  prend  le  milieu  a  de 
Tare  a'a'\  on  vire  en  arrière  jusqu'à  ce  que  l'index  dépasse  le  point 
a  et  on  le  ramène  ensuite  exactement  à  ce  point  en  virant  en  avant;  la 
machine  est  alors  au  point  mort.  On  marque  à  ce  moment  sur  les  deux 
règles  du  tiroir  et  du  piston  les  points  correspondant  aux  index  M,  tn. 

Les  autres  points  morts  se  déterminent  de  la  même  manière. 


Si  Relevé  des  éléments  de  l'épure  de  régulation.  Gela  posé,  la  mani- 
Telle  se  trouvant  en  OA,  le  piston  à  son  point  mort  bas,  si  Ton  veut 
relever  les  éléments  d'une  épure  de  régulation  pour  la  marche  en  avant, 
on  numérote  les  divisions  de  la  bande  de  papier  en  sens  inverse  du 
mouvement,  puis  on  vire  en  avant,  et,  chaque  fois  que  l'une  des  divi- 
sions du  papier  de  l'arbre  arrive  sons  la  pointe  de  l'index  K,  on  arrête 
la  machine  et  l'on  repère  sur  les  règles  du  tiroir  et  du  piston  les  posi- 
tions des  index  M  et  m. 

4.  Tracé  de  l'épure.  Au  moyen  de  ces  données,  on  peut  alors  tracer 
une  épure  de  régulation.  Si  c'est  la  courbe  en  œuf  qu'on  veut  avoir, 
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on  prend  pour  abscisses  les  positions  de  Tindex  M  sur  la  règle  du  piston, 
et  pour  ordonnées  celles  de  l'index  m  sur  la  règle  du  tiroir.  Si  Ton 
veut  construire  une  épure  sinussoïdale,  on  prend  pour  abscisses  des 
parties  égales  représentant  les  divisions  égales  de  la  bande  de  papier 
collée  sur  l'arbre  de  coucbe,  et  pour  ordonnées,  d'abord  les  positions 
de  l'index  M  sur  la  règle  du  piston,  ce  qui  permet  de  tracer  la  sinus* 
soïdale  de  cet  organe,  et  ensuite  les  positions  de  l'index  m  sur  la  règle 
du  tiroir,  à  l'aide  desquelles  on  trace  la  sinussoïdale  du  distributeur. 

Nous  glissons  rapidement  sur  ces  détails  connus  cl  qu'on  trouve 
d'ailleurs,  avec  tous  les  développements  désirables,  dans  tous  les  traités 
de  machines,  et  particulièrement  dans  le  3*  volume  de  l'excellent  oft' 
vrage  de  M.  Ledieu. 

5.  Objections  contre  le  premier  système.  La  manière  de  procéder  que 
nous  venons  d'indiquer  sommai- 
rement  a  soulevé  depuis  long-  ^8* 

temps  une  grave  objection. 

Tous  les  auteurs  recomman- 
daient de  ralentir  le  mouvement 
de  la  machine  quand  l'un  des 
points  de  division  de  la  bande  de 
papier  de  l'arbre,  soit  dans  le  re- 
levé des  éléments,  soit  dans  la 
détermination  des  points  morts, 
approchait  de  l'index  K,  et  si,  par 
inadvertance,  on  laissait  un  de 
ces  points  dépasser  l'index,  ils  voulaient  qu'on  revînt  en  arrière  d'une 
quantité  notable  et  qu'on  ramenât  les  points  sous  l'index  en  virant  eu 
avant.  Cette  précaution  avait  pour  but  de  relever  les  éléments  de  It 
courbe  en  maintenant  le  portage  des  pièces  toujours  dans  le  mâoie 
sens.  Car  les  articulations,  bien  que  serrées  au  préalable,  ont  toujotin 
un  peu  de  jeu  qui  peut  causer  des  erreurs. 

D'autres  mécaniciens  —  quelques-uns  fort  éminents  -^  objectaient 
que,  puisqu'on  admettait  le  jeu  des  articulations,  le  procédé  qu'indi- 
quaient les  auteurs,  et  qu'on  employait  en  général,  était  défectueux. 
Pour  relever  les  éléments  de  la  courbe  de  régulation  de  la  marche  en 
avant,  on  commettait  une  erreur,  à  leur  sens,  quand  on  faisait  mar- 
cher la  machine  en  avant  au  moyen  du  vireur,  puisque,  dans  ce  cas,  les 
portages  se  faisaient  en  sens  inverse  de  ce  qu'ils  étaient  en  marche  à  la 
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Tapeur.  Dans  ce  cas,  en  effet,  la  tête  de  la  grande  bielle  pousse  la  soie 
de  la  grande  manivelle,  tandis  que  c'est  la  soie  qui  entraîne  la  tète  de 
bielle,  en  changeant  les  portages,  quand  la  machine  est  mue  &  bras  par 
le  Tireur. 

6.  Second  système.  Pour  agir  rigoureusement,  à  leur  avis,  il  fallait 
faire  virer  la  machine  à  froid  en  avant  par  le  moyen  de  crics  agissant 
sur  le  piston.  Mais  comme  ils  reconnaissaient  que,  dans  bien  des  cas,  il 
ne  serait  pas  possible  d'opérer  de  celte  manière,  ils  indiquaient  le  pro- 
cédé suivant  qui,  d'après  eux,  conduisait  au  môme  but.  Au  lieu  de  se 
gatrder  de  laisser  dépasser  l'index  de  l'arbre  par  les  points  de  division 
delà  bande  de  papier,  il  fallait  le  faire  dépasser  résolument  et  établir  le 
contact  entre  chaque  point  et  l'index  en  revenant  en  arrière.  De  cette 
fftçon,  les  portages  se  faisaient  comme  dans  la  marche  en  avant  à  la 
vapeur.  Beaucoup  de  mécaniciens  ont  adopté  celte  seconde  méthode. 

7.  Critique  des  méthodes  précédentes.  11  est  facile  de  voir  que  ni 
celle-ci  ni  la  précédente  ne  sont  rigoureuses  et  que  i'anden  système 
causait  des  erreurs  beaucoup  moins  graves  que  le  nouveau. 

11  est  bien  vrai  que  la  machine  étant  mise  en  mouvement  par  le  vi- 
reur,  la  grande  manivelle  fait  marcher  la  grande  bielle,  tandis  que  c'est 
lé  contraire  qui  arrive  en  marche  à  la  vapeur;  par  suite,  si  on  emploie 
le  premier  mode  de  relevé  des  éléments  de  la  régulation,  Ton  commet 
des  erreurs  sur  les  positions  du  piston,  et  ces  erreurs  peuvent  être  cor- 
rigées par  le  moyen  que  nous  avons  fait  connaître  en  second  lieu. 
Mais  que  l'arbre  conduise  le  piston,  quand  la  machine  est  virée  à  froid, 
ou  que  le  piston  mène  l'arbre  quand  la  machine  marche  à  la  vapeur, 
c'^t  toujours  l'arbre  qui  mène  le  tiroir,  par  conséquent  l'ancien  mode 
d'opérer,  qui  pouvait  causer  de  légères  erreurs  sur  les  positions  du 
piston,  donnait  exactement  celles  du  distributeur,  tandis  que  le  système 
nouveau,  pour  corriger  ces  erreurs,  conduit  à  en  commettre  de  bien 
autrement  graves  sur  (a  position  du  tiroir.  On  comprend,  en  effet, 
qu'une  différence  de  deux  ou  trois  millimètres  dans  la  position  d'un 
piston  ne  peut  guère  avoir  de  graves  conséquences,  tandis  que  celte 
même,  erreur  dans  la  suspension  d'un  tiroir  peut  apporter  un  grand 
trouble  dans  la  régulation. 

Si  donc  le  premier  système  a  des  inconvénients,  le  second  n'y  re- 
médie que  pour  en  créer  d'autres  plus  considérables.  11  est  facile  de 
résoudre  ce  problème  fort  simple.  Il  sullit,  pour  cela,  de  bien  poser  la 
question. 


726  RXTUE  BiARITIMS  ET  GOLONULB. 

8.  Méthode  rigoureuse  pour  déterminer  les  éléments  de  tépwt. 
L'épure  de  régulation,  dont  Topéralioa  qui  nous  occupe  a  pour  bat  de 
chercher  les  éléments,  doit  donner  à  chaque  instant  [es  positions  rela- 
tives du  piston  et  du  tiroir,  mais  les  positions  vraies  telles  qu'elles 
sont  en  marche,  le  piston  menant  l'arbre,  l'arbre  menant  le  tiroir,  e4 
les  articulations  ayant  le  jeu  nécessaire,  indispensable.  G*est  donc  dans 
ces  conditions  pratiques,  réelles,  que  nous  devons  nous  placer  pour 
mesurer  les  coordonnées  de  nos  courbées  et  pour  déterminer  la  position 
des  points  morts  du  tiroir  et  du  piston. 

La  question  ainsi  posée,  pour  relever  les  éléments  dont  il  s'agit,  nous 
commencerons  par  donner  aux  articulations  des  têtes  et  des  pieds  de  la 
grande  bielle  et  de  celle  du  tiroir  le  jeu  que  nous  devons  leur  conserver 
en  marche.  Première  opération  qui  demandera  beaucoup  de  soin.  Puis, 
nous  relèverons  les  éléments  du  tiroir  et  nous  déterminerons  ses  points 
morts  en  virant  en  avant,  comme  nous  l'avons  dit  en  parlant  du  pre- 
mier système,  et  avec  les  précautions  qui  se  rattachent  à  ce  mode 
d'opérer  ;  et  pour  relever  ensuite  les  éléments  et  déterminer  les  points 
morts  du  piston,  nous  adopterons  le  second  système,  mais  en  le  simpli- 
fiant comme  nous  allons  le  dire. 

9.  Détermination  des  points  morts.  Pour  le  tiroir,  nous  procédons 
comme  nous  l'avons  dit  au  n*  2  ;  et  quand  nous  avons  déterminé  le 
point  a,  milieu  de  l'arc  a'a*\  nous  le  marquons  th  ou  tb^  suivant  le 
cas,  sur  la  bande  de  papier. 

Pour  le  piston,  nous  plaçons  la  manivelle  en  OA",  faisant  avec 
l'axe  du  piston  un  angle  d'environ  30**.  C'est  alors  le  point  a"  de 
la  bande  de  papier  de  l'arbre  qui  se  trouve  en  o';  nous  le  mar- 
quons et  nous  marquons  aussi  le  point  b  sur  la  règle  R;  nous 
virons  en  arrière,  en  sens  contraire  de  la  flèche  /*,  en  suivant  le  mou- 
vement de  l'index  M  :  quand,  après  avoir  marché  de  b  en  b\  il  revient 
en  b,  nous  marquons  sur  le  papier  de  l'arbre  le  point  a\  qui  corre»* 
pond  à  l'index,  et  le  milieu  a  de  l'arc  a' a"  nous  donne  le  point  mort 
cherché.  La  méthode,  on  le  voit,  est  inverse  de  la  première  et  n'est 
autre  chose  que  la  seconde  simplifiée,  puisque  nous  faisons  virer  It 
machine  constamment  en  arrière,  tandis  que  dans  cette  méthode  on 
prescrivait  de  virer  en  avant  pour  mettre  la  manivelle  dans  la  position 
OA',  puis  en  arrière  pour  faire  porter  les  articulations,  puis  en  avant 
pour  dépasser  la  position  OA",  et  en  arrière  encore  pour  y  revemravec 
les  articulations  portant  en  arrière. 
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Les  points  morts  de  piston  déterminés,  nous  les  marquons  PH  et  PB 
ir  la  bande  de  papier  de  Tarbre. 

10.  Relevé  des  éléments  de  V épure  de  régulation.  Les  pièces  étant 
înées,  comme  nous  l'avons  dit  tout  à  rheure,  avec  le  jeu  nécessaire 
our  la  marche  à  la  vapeur,  nous  virons  l'arbre  en  avant  et  nous  rele- 
ims  tous  les  éléments  du  tiroir  comme  dans  le  premier  système,  nous 
rrôtant  chaque  fois  qu'une  division  de  la  bande  de  papier  de  l'arbre  ou 
tm  dès  quatre  points  morts,  PH,  PB,  th,  tb,  arrive  devant  l'index,  mar- 
nant en  môme  temps,  mais  seulement  sur  la  règle  du  tiroir,  le  point 
Direspondant  à  l'index  m  et  donnant  à  ce  point  le  même  numéro  que 
élui  de  la  division  de  l'arbre  ou  la  môme  notation  que  celle  du  point 
ibrt  arrêté  devant  l'index. 

Puis,  après  avoir  terminé  ce  premier  tour,  nous  en  faisons  un  second 
n  arrière,  et  cette  fois  nous  marquons,  sur  la  seule  règle  du  piston,  les 
oints  et  les  notations  analogues  à  celles  que  nous  avons  relevées  tout 

rheure  sur  la  règle  du  tiroir. 

Tel  est  le  procédé  rigoureux  pour  relever  les  éléments  d'une  épm^e 
e  régulation.  Si  l'on  agit  comme  on  vient  de  le  faire,  on  prend  réelle- 
lent  les  coordonnées  des  deux  courbes  du  tiroir  et  du  piston  pour  la 
oarche  en  avant,  avec  le  jeu  nécessaire  dans  les  articulations  quand  la 
sapeur  meut  la  machine.  Dans  le  premier  système,  on  construisait  une 
pure  donnant  les  relations  entre  la  marche  en  avant  du  tiroir  et  la 
larche  en  arrière  du  piston;  dans  le  second,  c'était  la  marche  en  avant 
.u  piston  qu'on  mettait  en  rapport  avec  la  marche  en  arrière  du  tiroir, 
t,  dfns  tous  deux,  on  relevait  les  éléments  de  ces  courbes  après  avoir 
erré  les  articulations  à  joindre,  c'est-à-dire  en  mettant  de  propos  déli- 
>éré  la  machine  dans  des  conditions  anormales. 

.'  Le  procédé  que  nous  venons  d'exposer  donne  les  éléments  de  la  ré- 
:idation  avec  la  même  exactitude  que  si,  par  le  moyen  de  crics,  on 
tUonnait  directement  le  piston.  11  a,  de  plus,  l'avantage  d'être  plus 
impie  et  plus  rapide.  Toutefois,  il  exige  qu'on  fasse  faire  deux  tours  â 
arbre,  et  quelquefois  il  peut  arriver  qu'on  n'en  ail  pas  le  temps  -,  dans 
e  cas,  il  faudrait  en  revenir  à  l'ancien  système  et  relever  les  éléments 
le  la  régulation  après  avoir  serré  les  arliculatioiis  de  la  grande  bielle, 
îim  en  ayant  soin  de  laisser  à  celle  du  tiroir  le  jeu  qu'elle  doit  avoir 
a  marche.  On  aurait  ainsi  une  courbe  exacte  pour  les  positions  du 
iroir  dans  la  marche  en  avant  et,  pour  celles  du  piston,  une  autre 
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courbe  entachée  d'erreurs,  que  le  serrage  aurait  diminuées,  et  dont  il 
serait,  d'ailleurs,  possible  de  tenir  compte. 

De  la  régulation  rationnelle  des  machines  à  vapeur  marines. 

Le  problème  de  la  régulation  des  machines  à  vapeur  marines  pré» 
sente  une  difliculté  qui  n'a  pas  été  jusqu'ici  résolue. 

Rien  ne  serait  plus  facile  que  de  distribuer  la  vapeur  dans  le  cylin» 
dre  d'une  manière  rationnelle  si  le  tiroir  et  le  pistou  pouvaient  être 
conduits  par  des  bielles  infinies.  Il  sufHrait,  la  machine  étant  biea 
équilibrée,  de  disposer  le  tiroir  de  manière  à  produire  aux  deux  oii- 
fices  du  cylindre  des  introductions  et  des  évacuations  égales,  et  de  lui 
donner  des  avances  identiques. 

Dans  la  pratique,  il  n'en  est  pas  ainsi. 

La  bielle  du  tiroir  peut  être  infinie  dans  quelques  très-petites  ma- 
chines, mais  celle  du  piston  ne  l'est  jamais.  Sur  nos  bâtiments  de  mer, 
où  les  appareils  se  ramassent  de  plus  en  plus,  l'obliquité  de  la  grande 
bielle  est  même  devenue  telle  que  le  rapport  de  cette  pièce  à  la  grande 
manivelle  est  souvent  inférieur  à  4.  C'est  là  un  inconvénient  grave, 
dont  il  faut  nécessairement  prendre  son  parti,  mais  qui  vient  compli- 
quer beaucoup  le  problème  de  la  distribution  rationnelle  de  la  vapeur 
dans  le  cylindre.  Les  auteurs  des  ouvrages  les  plus  estimés  sur  les 
machines  à  vapeur  disent,  quand  ils  traitent  cette  importante  question, 
que  la  bielle  du  tiroir  ne  pouvant  être  infinie,  la  distribution  de  la 
vapeur  ne  sera  pas  la  môme  aux  deux  bouts  du  cylindre,  et  que  force 
sera,  quand  on  aura  déterminé  de  bonnes  avances  pour  un  des  orifices, 
de  les  rendre  de  propos  délibéré  moins  bonnes,  pour  améliorer  celles 
de  l'autre,  et,  de  leur  côté,  les  constructeurs,  adoptant  celte  théorie,  se 
résignent  à  déterminer,  comme  nous  venons  de  le  dire,  la  régulation 
de  leurs  machines,  après  s'être  ingéniés  à  rendre  les  bielles  de  tiroir 
pratiquement  infinies,  c'est-à-dire  en  leur  donnant,  comme  dans  cer- 
taines machines  anglaises,  plus  de  quinze  fois  la  longueur  du  rayon 
d'excentricité. 

Le  but  que  nous  nous  proposons  dans  la  présente  note  est  : 

1"*  De  démontrer  que,  la  grande  bielle  étant  limitée,  l'obliquité  de 
celle  du  tiroir,  loin  d'être  un  inconvénient,  est  un  avantage,  en  ce  qu'elle 
permet  de  difl'érencier  la  distribution  de  la  vapeur  aux  deux  extréoiités 
du  cvlindre. 
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2^  D'indiquer  une  solution  simple  du  problème  de  la  régulation  ra- 
tionnelle des  machines  marines  en  vue  de  procurer  à  l'arbre  un  mou- 
vement régulier. 

Démontrons  d'abord  que  si,  dans  la  pratique,  on  pouvait  aisément 
faire  conduire  le  tiroir  par  une  bielle  infinie,  l'avantage  de  pouvoir 
régler  d'une  manière  identique  les  avances  aux  deux  extrémités  du 
cylindre  serait  purement  négatif  :  il  faudrait  même  y  renoncer,  car 
Tobliquité  de  la  grande  bielle  exige  à  son  tour  que  la  régulation  ne 
«oit  pas  la  même  pour  les  deux  orifices.  Soit  (fig.  3)  66,  la  grande 
bielle,  dans  le  rapport  de  18  à  5  avec  la  manivelle  ob,  comme  cela  se 
rencontre  dans  certaines  machines  à  2  cylindres  du  type  Mazeline. 


Fi^-i 


'•Si  nous  considérons  le  piston  à  mi-course  en  M,  la  bielle  sera  en  Mm, 
ef  la  manivelle  en  Om;  donc,  pendant  que  le  piston  aura  parcouru 
Ist  première  moitié  de  sa  course  ascendante,  le  bouton  de  la  manivelle 
jaura  décrit  moins  de  la  moitié,  -îVô  environ,  de  sa  demi -révolution. 
Pois,  quand  le  piston,  marchant  de  M  on  H,  parcourra  la  seconde 
moitié  de  sa  course,  la  manivelle  décrira  l'arc,  m/i,  c'est-à-dire  les  ^ 
-de  sa  demi-révolution;  si  donc  la  vapeur  était  également  distribuée 
car  l'orifice  du  bas  et  par  celui  du  haut  du  cylindre,  ou  pourrait  par- 
ivenir,  la  machine  étant  par  ailleurs  bien  équilibrée,  à  imprimer  au 
piston,  par  rapport  au  point  milieu  de  sa  course,  mi  mouvement 
symétrique,  mais  il  en  résulterait  pour  la  manivelle  un  mouvement 
îrrégulier,  puisqu'elle  marcherait  forcément  plus  lentement  de  ô  en  m 
que  de  m  en  h.  Or,  l'effet  d'une  régulation  rationnelle  doit  être  de 
procurer  à  cette  manivelle  un  mouvement  aussi  régulier  que  possible, 
ce  qui  conduit  à  donner  au  piston  un  mouvement  non  symétrique  par 
Tapport  au  point  M.  On  voit  déjà  que  l'obliquité  de  la  grande  bielle 
oblige  à  distribuer  la  vapeur  d'une  manière  différente  aux  deux  extré- 
mités du  cyUndre  ;  et  il  est  facile  de  comprendre  que  cette  différence 
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dans  rintroduction  devra  être  d'autant  plus  grande  que  le  rapport  de 
la  grande  bielle  à  la  grande  manivelle  sera  plus  petit. 

M.  Ledieu,  notre  émincnt  collègue  de  la  commission  d'examen  des 
mécaniciens,  auquel  nous  avons  fait  part  des  observations  ci-dessus 
développées,  reconnaissant  la  nécessité  de  la  différence  de  distribution 
(le  la  vapeur  dans  les  deux  orifices,  a  appelé  le  premier,  celui  du  ba«, 
dans  une  machine  à  bielle  directe,  Y  orifice  majeur,  et  l'autre  Yorifia 
mineur. 

Bien  que  ces  termes  n'expriment  pas  exactement,  comme  nous  allous 
le  dire,  les  fonctions  des  deux  orifices,  môme  au  point  de  vue  de  l'ad- 
mission, nous  les  adopterons  afin  de  rendre  plus  rapide  l'exposé  qu'il 
nous  reste  à  faire. 

Pendant  que  la  manivelle,  que  nous  supposons  animée  d'un  mou- 
vement régulier,  décrit  l'angle  droit  bon,  moitié  de  sa  demi-révolu- 
tion supérieure,  le  piston  monte  de  B  en  N,  parcourant  plus  de  la  moi- 
tié de  sa  course  ascendante;  puis,  la  manivelle,  achevant  sa  révolution 
supérieure,  en  décrit  la  seconde  moitié,  l'arc  no/i,  tandis  que  le  piston 
parcourt  moins  de  la  moitié  de  sa  course,  en  montant  de  N  en  H.  Or, 
la  manivelle  qui,  —  nous  le  répétons,  —  est  animée  d'un  mouvement 
régulier,  absorbe  de  6  en  n  et  de  n  en  ^  des  quantités  égales  de  tra- 
vail; donc,  le  piston,  pour  les  lui  transmettre,  doit  être  soumis,  à  son 
tour  de  B  en  N,  puis  de  N  en  H,  à  des  efforts  tels  que,  multiphés  pir 
les  chemins  parcourus,  ils  impriment  à  la  manivelle  ce  mouvemeot 
régulier.  Donc,  l'effort  moyen  sur  le  piston,  au  commencement  de  b 
course,  doit  être  moindre  qu'à  la  fin.  Le  même  raisonnement  conduit, 
pour  la  course  descendante,  à  la  conclusion  inverse  :  le  piston,  quand  il 
commence  à  descendre,  doit  être  soumis  à  un  effort  relativement  éne^ 
gique,  tandis  que,  lorsqu'il  marche  de  N  en  B,  cet  effort  doit  être 
moindre.  A  cette  condition,  la  manivelle  peut  recevoir  à  chaque  imstant 
'une  quantité  de  travail  proportionnelle  au  chemin  qu'elle  parcoort, 
et,  par  suite,  faire  sa  révolution  d'un  mouvement  uniforme. 

Remarquoni  encore  que,  la  machine  étant  toujours  supposée  bien 
équilibrée,  le  travail  total  transmis  à  la  manivelle  parle  piston  dans  m 
course  montante  doit  être  égal  à  celui  qu'il  lui  transmet  dans  sa  course 
descendante. 

En  résumé,  dans  une  machine  unique,  supposée  bien  équilibrée,  et 
dans  laquelle  nous  faisons  abstraction  de  l'effet  des  forces  d'inertie,  si 
nous  vouions  procurer  à  la  manivelle  un  mouvement  régulier,  l'oU>* 
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quité  de  la  grande  bielle  nous  conduit  à  distribuer  la  vapeur  inégale- 
ment aux  deux  extrémités  du  cylindre,  et  suivant  la  loi  ci-après.  —  Si 
la  machine  est  à  bielle  directe,  le  tiroir  doit,  pour  la  marche  en  avant, 
introduire  modérément  la  vapeur  par  l'oriflce  du  bas,  et  faire  durer 
longtemps  cette  introduction;  tandis  que,  dans  sa  course  descendante, 
il  doit  introduire  largement  cette  vapeur  par  l'orifice  du  haut,  mais 
fermer  cet  orifice  de  bonne  heure.  Si  la  machine  est  à  bielle  en  retour, 
la  distribution  doit  se  faire  en  sens  inverse,  l'orifice  qui  doit  recevoir 
modérément  la  vapeur  se  trouvant  toujours,  que  la  machine  soit  à 
bielle  directe  ou  à  bielle  renversée,  du  côté  où  la  bielle  et  la  manivelle 
sont  dans  le  prolongement  l'une  de  l'autre.  Mais,  dans  les  deux  cas, 
le  poids  de  la  vapeur  introduite  par  les  deux  orifices  est  le  même,  puis- 
que les  travaux  à  faire  sont  identiques  et  doivent  être  faits  dans  le 
môme  temps.  Seulement,  l'un  des  orifices,  lui  ouvrant  largement  pas- 
sage, lui  permet  d'entrer  plus  vite  et  se  ferme  plus  tôt,  tandis  que  Tau- 
tre,  lui  offrant  un  accès  plus  étroit,  doit  rester  plus  longtemps  ouvert. 
C'est  pour  cela  que  les  dénominations  imaginées  par  M.  Ledicu,  d'ori/îce 
majeur  et  d'orifice  mineur^  ne  nous  paraissent  pas  exprimer  leurs  fonc- 
tions avec  exactitude.  Nous  les  trouverions  mieux  désignées  par  les  noms 
^orifice  large  et  iï orifice  étroit^  attendu  que  c'est,  comme  nous  allons 
le  dire  tout  à  l'heure,  en  faisant  varier  leur  largeiu*  que  nous  pourrons 
parvenir  à  leur  faire  accomplir  ces  fonctions. 

Disbns,  d'abord,  que  ce  n'est  pas  en  agissant  sur  les  recouvrements, 
Bur  la  suspension  du  tiroir  ou  sur  l'angle  de  calage  que  nous  parvien- 
drons à  faire  distribuer  la  vapeur  comme  nous  venons  de  le  dire.  Soit, 
en  effet,  que  nous  diminuions  le  recouvrement  de  l'orifice  du  bas,  par 
exemple,  que  nous  suspendions  le  tiroir  plus  haut,  ou  que  nous  ren- 
dions plus  petit  Tangle  de  calage,  il  est  clair  que  nous  arriverons  au 
même  résultat;  nous  ferons  commencer  l'introduction  plus  tôt,  mais 
elle  durera  plus  longtemps.  Nous  devons  donc  renoncer  à  ces  procédés 
pour  parvenir  à  notre  but.  Supposons  le  problème  résolu  ;  admettons 
que  l'orifice  du  bas  s'ouvre  étroitement,  mais  puisse  rester  longtemps 
ouvert,  et  que  celui  du  haut,  s'ouvrant  largement,  puisse  se  fermer  de 
bonne  heure. 

Étudions,  dans  cette  hypothèse,  le  mouvement  du  piston  et  du  tiroir 
Prenons  le  piston,  comme  nous  le  montre  la  figure  4  en  P,  à  son  point 
ippit  bas,  et, supposons  la  machin^  marchant  en  avant,  la  grande 
manivelle  06  tournant   dans  le   sens  de  la  flèche  /*.  Il  résulte   de 
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ce  que  nous  avons  dit  déjà  que,  pour  conduire  le  bouton  de  la  mani- 
velle de  n'  en  6,  le  piston  a  dû  faire  le  chemin  N  B  ;  donc  il  est  arrivé 
vivement  au  point  mort  que  nous  considérons;  il  sera  donc  bon  que 
l'avance  à  l'introduction  pour  l'orifice  du  bas  soit  un  peu  forte.  Pui*, 
nous  savons  que  cet  orifice  va  s'ouvrir  modérément,  mais  qu'il  restera 
longtemps  ouvert,  et  que  le  piston,  sollicité  par  une  force  initiale  rela- 
tivement peu  considérable,  doit  prendre  un  mouvement  plus  rapide 
que  la  manivelle,  puisqu'il  doit  faire  le  chemin  B  N  pendant  que  celle- . 
ci  tournera  seulement  de  b  en  7i.  Il  importe  donc  que  la  conlre-pree* 
sion  sur  la  face  antérieure  du  piston  soit  très-faible,  ce  que  nous  n'ob- 
tiendrons qu'en  ouvrant  largement  à  l'évacuation  l'orifice  du  haut.     • 


Tl — ïr — -T 


Fie  è 
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Ajoutons  que  l'introduction  du  bas  devant  être  modérée,  c'est  une 
raison  de  plus  pour  que  nous  lui  donnions  plus  d'avance,  en  vue  d'ar- 
rêter le  piston,  qui  descend  vivement  à  son  point  mort  bas.  Donner 
peu  de  recouvrement  à  l'introduction  du  bas,  du  côté  a  de  la  barreWc 
inférieure,  et  du  recouvrement  négatif  à  l'évacuation  du  haut  du  côlée 
de  la  barrette  supérieure,  tels  seront  les  moyens  de  mettre  le  tiroir  â 
môme  d'accomplir  ses  fonctions  de  manière  que  le  piston,  pendant  81 
course  montante,  conduise  la  manivelle  d'un  mouvement  uniforme. 
I/avance  à  l'introduction  étant  plus  grande,  le  piston  parviendra  eaœ 
secousse  à  son  point  mort,  et  quand  il  repartira,  bien  que  la  vapeur 
qui  le  pousse  entre  en  quantité  plus  faible  par  l'orifice  étroit,  il  mar- 
chera vite  cependant,  comme  il  le  doit  faire,  en  raison  du  moindre  tra- 
vail qu'il  accomplira,  et  parce  que  la  vapeur  qui  le  retient  sur  son  autre 
face  s'évacuera  promptement  au  condenseur  par  l'orifice  large  ouvert 
de  bonne  heure. 
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.iDans  ces  conditions,  le  piaton  parviendra,  par  exemple,  en  P\  où 
Torilice  du  bas  se  fermera;  la  vapeur  contlouera  de  le  pousser  par 
létente;  cette  période  devra  être  longue  encore;  le  recouvrement  néga- 
tif, à  l'évacuation  du  haut  contribuera  d'une  part  à  la  prolonger,  tandis 
^e  nous  assurerons,  d'autre  part,  cette  prolongation  par  un  peu  de 
recouvrement  à  l'évacuation  du  bas,  du  côté  (i  de  la  barrette  inférieure. 
La  compression  sera  courte,  et  la  période  d'avance  ie  sera  surtout 
Toutes  choses  rationnelles,  puisque,  iorsqull  approche  de  son  point 
mort  haut,  le  piston  marche  plus  lentement,  travaille  davantage  et,  par 
suite,  a  moins  besoin  d'être  retenu.  Le  recouvrement  c  de  ia  barrette 
supérieure  devra,  cela  va  sans  dire,  être  un  peu  fort,  de  manière  à 
donner  peu  d'avance  à  l'introduction  du  haut. 

Dans  sa  descente,  le  piston  repartira  lentement  et  faisant  relativement 
encore  un  travail  considérable,  pendant  la  moitié  de  sa  course.  11  y  sera 
aidé  par  ime  rapide  arrivée  de  la  vapeur,  admise  par  l'orifice  large, 
mais  ici  la  contre-pression  sera  considérable  aussi,  car  la  vapeur,  pour 
s'échapper  au  condenseur,  ne  trouvera  qu'un  passage  resserré,  d'abord 
parce  que  l'orifice  du  bas  est  étroit,  ensuite  parce  que  le  recouvrement 
positif  d  le  rétrécit  dans  l'autre  sens.  Les  conditions  sont  donc  moins 
favorables  dans  cette  partie  de  sa  course  que  dans  son  mouvement 
ascendant. 

Mais,  c'est  surtout  quand  il  parcourra  le  chemin  N  6  qu'il  rencontrera 
la  difiiculté  la  plus  sérieuse.  L'orifice  du  haut  se  fermant,  en  effet,  de 
bonne  heure,  la  vapeur  n'agira  plus  que  par  détente,  et  quand  ie  piston, 
dans  la  seconde  partie  de  sa  course,  devra  marcher  vite,  il  se  trouvera 
retenu  par  la  compression,  qui  commencera  promptement,  tandis  que 
Torifice  du  haut,  grâce  au  recouvrement  négatif  du  tiroir  à  l'évacuation 
de  ce  côté,  s'ouvrira  vite  aussi,  livrant  à  la  vapeur,  qui  agit  au-dessus 
du  piston,  un  large  passage  au  condenseur.  Bien  que  dans  cette  période, 
il  ait  moins  de  travail  à  faire  pour  imprimer  à  la  manivelle  un  mouve* 
ment  régulier,  la  contre-pression  qui  se  maintiendra  sur  sa  face  infé- 
rieure lui  créera  certainement  un  obstacle  capable  de  ralentir  le  mou- 
yement  de  la  manivelle  et  de  produire,  au  momeht  du  passage  du  point 
mort,  un  choc  dangereux.  Ainsi  pendant  la  course  ascendante,  la  diffé- 
rence de  largeur  des  deux  orifices  nous  a  permis  de  distribuer  la  va- 
peur d'une  manière  r^onnelle  ;  au  commencement  de  la  course  des- 
oendante,  la  largeur  de  l'orifice  du  haut  permet  encore  l'admission  de 
la  vapeur  dans  de  bonnes  conditions,  mais  la  diminution  de  largeur 
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de  celui  du  bas  rend  la  distribution  moins  bonne,  surtout  pendant  les 
périodes  de  détente  et  décompression. 

Pour  remédier  à  cet  inconvénient,  il  faudrait,  en  quelque  sorte,  m 
orifice  du  bas  mobile,  étroit  pour  l'admission,  mais  large  pour  l'éTa- 
çuation  de  la  vapeur. 

Une  disposition  simple  du  tiroir  permet  d'arriver  à  ce  résultat  Les 
deux  orifices  étant  de  même  largeur,  les  deux  arêtes  de  la  barrette  da 
haut  et  l'arôte  supérieure  de  celle  du  bas  étant  rectilignes,  comme 
d'ordinaire,  l'arête  inférieure  de  cette  dernière  barrette  est  de  la  forme 
ghijkl  indiquée  par  la  figure  5. 

11  est  facile  de  voir  qu'avec  cette  forme  de  barrette  on  pourra  satis- 
faire aux  exigences  de  la  ré- 
gulation  rationnelle  dont  nous 
venons   de   nous  occuper.   Les 
recouvrements    et ,    par    suite 
les  avances,  seront  déterminés 
comme   nous  l'avons    dit    plus 
haut,  et  les  fonctions  du  tiroir 
s'accompliront  comme  si  l'orifice 
du  bas,  étroit  pendant  la  course 
montante  du  piston,  et  permet- 
tant à  ce  moment  l'introduction  modérée  de  la  vapeur  dans  le  cylindre, 
devenait  large  pour  la  course  descendante  et  laissait  alors  la  vapeur 
s'échapper  abondamment  au  condenseur. 
Ainsi  sera  résolu  le  problème  que  nous  nous  étions  proposé. 
Nous  n'avons  ici  considéré  qu'une  machine.  Quand  l'arbre  sera 
conduit  par  deux  ou  trois  manivelles,  il  sera  moins  important  sans 
doute  d'obtenir  une  régulation  rationnelle  parfaite;  d'autre  part,  les 
forces  d'inertie  seront  à  prendre  en  considération  quand  on  calculera 
les  éléments  de  la  régulation.  Mais,  quoi  qu'il  en  soit,  il  sera  bon  de 
prendre  pour  point  de  départ  du  calcul  de  ces  éléments  la  régulation 
rationnelle  de  chaque  machine  prise  séparément  et  déterminée  comme 
nous  venons  de  le  dire. 

Cette  étude,  commencée  pendant  que  nous  avions  l'honneur  de  pré- 
sider la  commission  d'examen  des  mécaniciens  de  la  flotte,  mériterait 
d'être  continuée.  Nous  avions  le  désir  de  le  faire,  mais  la  mission  nou- 
velle qui  nous  est  confiée  ne  nous  laissera  pas  de  longtemps  les  loisirs 
nécessaires  pour  la  reprendre.  Nous  devons  donc,  pour  le  moment, 
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nous  contenter  de  livrer  les  observations  qui  précèdent  aux  méditations 
de  ceux  qu'intéresse  l'étude  des  machines  marines.  Nous  avons  l'espoir 
que,  dans  la  voie  que  nous  ne  faisons  ici  qu'indiquer,  ils  trouveront  celte 
régulation  rationnelle  si  désirable  pour  donner  à  nos  appareils  de  navi- 
gation des  allures  régulières  et  pour  faire  disparaître  ces  trépidations, 
ces  secousses,  ces  chocs  dont  le  moindre  inconvénient  est  de  produire 
une  perte  de  travail  considérable,  qui,  parfois,  occasionnent  de  graves 
•avaries,  et  qui  n'ont  souvent  d'autre  cause  qu'un  vice  de  distiribulion 
de  ia  vapeur. 

Leport, 
Capitaine  de  vaisseau. 
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LES 


COLONIES  AGRICOLES 

DE  LA  RÉPUBLIQUE  ARGENTINE 


Les  vastes  plaines  ou  pampas  de  l'Amérique  du  Sud ,  n'out  été  ex- 
ploitées, pendant  de  longues  années ,  que  par  les  éleveurs  de  bétail  et 
l'industrie  pastorale  est  encore  aujourd'hui  celle  qui  peut  être  conâ- 
dérée  comme  nationale,  celle  qui  convient  le  mieux  au  caractère  et  aux 
habitudes  des  fils  du  pays  *,  et  qui  donne  les  plus  beaux  résultats  rela- 
tivement au  peu  de  travail  qu'elle  exige.  Mais  il  est  nécessaire,  pour 
l'entreprendre,  de  pouvoir  disposer  d'un  certain  capital,  et,  depuis 
que,  favorisée  par  les  nombreuses  lignes  de  paquebots,  Témigration 
européenne  se  dirige  en  grande  masse  vers  les  républiques  de  la  Plata, 
les  individus  qui  la  composent  n'ayant  en  général  d'autres  ressourcefi 
que  le  travail  manuel,  auraient  peut-être  difficilement  trouvé  un  em- 
ploi pour  eux  et  leur  famille  s'ils  ne  s'étaient  livrés  à  Tagriculture. 
Dans  ces  pays,  jusqu'ici  peu  cultivés  et  où  le  sol  est  pourtant  très-fer- 
tile, elle  parait  appelée  à  un  grand  avenir  et  ne  peut  manquer  de  donner 
des  résultats  rémunérateurs.  Les  ressources  que  présente  l'industrie 
agricole,  encore  si  nouvelle  dans  la  Plata,  sont,  croyons-nous,  peu  con- 
nues en  France,  et  il  ne  semble  pas  hors  de  propos  de  donner  un 
aperçu  sommaire  de  l'état  des  colonies  fondées  dans  le  but  d'exploiter 
les  produits  du  sol.  Nous  extrayons,  à  cet  efifet,  d'un  rapport  publié  en 

*  C'est  Ainsi  que  l'on  désigne  les  personnes  nées  dans  la  Bépabliquo  Argentine. 
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1873  par  M.  Guillermo  Wilcken,  inspecteur  de  la  commission  centrale 
d'immigration,  quelques  renseignements  sur  la  situation  de  ces  colonies. 
Bien  qu*ils  remontent  à  une  époque  déjà  un  peu  éloignée  pour  un  pays 
neuf  où  les  modifications  en  toutes  choses  sont  nécessairement  très- 
rapides,  ils  donneront  la  mesure  de  ce  qu'on  est  en  droit  d'attendre 
d'une  émigration  bien  choisie  et  convenablement  dirigée,  s'adonnant  de 
préférence  aux  travaux  des  champs,  avec  la  persévérance  qu'ils  exigent. 

Première  entreprise  décolonisation.  —  C'est  à  l'année  1856  que  re- 
monte la  fondation,  sur  les  bords  du  Rio-Salado ,  affluent  du  Parana, 
de  la  première  colonie  agricole  sous  le  nom  de  la  Esperanza.  En  1853, 
le  Gouvernement  de  la  province  de  Santa-Fé  passa  le  premier  contrat 
de  colonisation  avec  le  sieur  Castellanos;  et  il  n'est  pas  saûs  intérêt  de 
rappeler  quelles  en  étaient  les  bases  principales  : 

1**  Introduction  de  100  familles  dans  l'espace  de  deux  années.  — 
Réunion  en  colonies  de  groupes  de  20Ô  familles  comprenant  en  moyenne 
5  personnes  chacune,  formant  en  tout  cinq  colonies  de  1,000  person- 
nes, réparties  sur  la  rive  droite  du  Parana  et  sur  les  deux  rives  du  Rio- 
Salado  ; 

2**  Concession  par  le  Gouvernement  à  chaque  famille  ou  groupe  de 
5  personnes  de  33  hectares  de  terrain  qui,  après  5  ans  d'occupation, 
deviendront  la  propriété  absolue  de  la  famille  ; 

3*  Concession  par  le  Gouvernement,  au  bénéfice  de  la  commune,  de 
4  lieues  carrées  de  terrain  autour  des  possessions  coloniales  du  côté 
de  l'intérieur  de  la  province,  ce  terrain  ne  pouvant  être,  dans  aucun 
cas,  aliéné; 

4*  Engagement  pris  par  le  Gouvernement  de  fournir  à  chaque  famille, 
par  voie  d'avance,  et  sous  condition  d'en  rembourser  la  valeur  en  ar- 
gent dans  l'espace  de  deux  ans  :  P  un  rancho  composé  de  deux  pièces, 
250  fr.  ;  2*  6  barils  de  farine  de  8  arrobes  chacun  (60  kilogr.)  ;  3°  graines 
de  coton,  de  tabac,  de  blé,  de  maïs,  de  manioc,  etc.,  pour  ensemencer 
16  hectares;  4''  12  têtes  de  bétail,  savoir  :  2  chevaux,  2  bœufs,  7  va- 
cbes,  1  taureau  étalon. 

..  Tous  ces  articles,  dont  le  prix  était  évalué  à  1,000  fr.,  constituaient 
la  dette  de  la  famille  ;  toutefois,  dans  le  cas  de  mauvaise  récolte,  il  de- 
vait lui  être  passé  une  année  de  délai  pour  se  libérer; 
,  ;  S""  Exonération  de  tout  impôt  personnel  ou  mobilier  pendant  cinq  ans; 

6®  Exemption  de  tout  service  militaire,  avec  faculté  de  s'organiser  en 
garde  civique  pour  le  maintien  de  Tordre  et  la  défense  de  la  colonie. 


738  REVUE  MARITIME  ET   COLONIALE. 

Ayant  signé  ce  traité,  M.  Gastellanos  partit  pour  l'Europe  et  en  m- 
mena,  en  1856,  les  208  premières  familles  d'émigrants,  avec  lesquelles 
il  avait  passé  des  contrats  spéciaux  en  dehors  de  ceux  mentionnés  plus 
haut  et  qui  stipulaient  : 

1«  Que  Iqs  colons  rembourseraient  en  1 ,  2  et  3  ans,  avec  10  p.  100 
d'intérêt,  les  avances  faites  par  M.  Gastellanos  pour  payer  le  prix  du 
passage,  la  nourriture  pendant  la  traversée  et  les  frais  de  transport  au 
lieu  de  colonisation; 

2°  Que  îds  colons  contracteraient  l'obligation  de  partager  avec  M.  Gas- 
tellanos les  produits  de  leur  récolle,  en  proportion  d'un  tiers  pour  ce 
dernier  et  deux  tiers  pour  eux-mêmes,  pendant  5  ans. 

Les  quatre  premières  années  furent  très-malheureuses  pour  les  colons 
par  suite  des  mauvaises  récoltes  occasionnées  par  les  sauterelles,  la  sé- 
cheresse prolongée  suivie  de  pluies  excessives ,  et  surtout  l'ignorance 
dans  laquelle  étaient  la  plupart  d'entre  eux  ,  de  toute  notion  d'agricul- 
ture ou  de  travail  de  la  terre.  La  colonie  était  sur  le  point  de  se  dissou- 
dre quand  le  Gouvernement  national,  sous  la  présidence  du  général 
Urquiza,  prit  à  sa  charge  les  actions  qu'avait  M.  Gastellanos  contre  les 
colons,  moyennant  une  indemnité  de  800,000  fr.  en  fonds  publics,  et 
les  transmit  au  Gouvernement  de  la  province  de  Santa-Fé,  lequel  conti- 
nuant à  délivrer  des  aliments  et  des  semences,  rétablit  ainsi  la  conOance 
parmi  les  colons,  leur  délivrant  en  outre  les  titres  de  propriété  de  leur 
concession  et  les  tenant  quittes  de  tout  remboursement  des  avances 
faites. 

Ainsi,  après  avoir  souffert  bien  des  vicissitudes  qui  les  mirent  en 
danger  imminent  de  dissolution,  les  premières  colonies,  fondées  de 
1856  à  1859,  ne  commencèrent  à  prospérer  que  depuis  1861  et  1862. 
Encouragées  par  ces  premiers  résultats  favorables,  d'autres  colonies 
s'établirent  pendant  les  années  1865,  1868  et  1870. 

Colonies  actuelles.  —  En  1872,  il  en  existait  31  dans  la  province  de 
Santa-Fé  et  3  dans  celle  d'Entre-Rios.  Dans  la  province  Buenos-AyreB 
se  trouve  l'importante  colonie  du  Baradero  ;  on  cite  encore  la  colonie 
Goncordia,  à  35  lieues  à  l'Ouest  de  Ghivilcoy»  fondée  en  1870,  et  celle 
de  Ghubut ,  en  Pantagonie.  Il  y  a  en  outre,  dans  la  province  de  Gor- 
rientes ,  jsur  les  bords  du  Haut-Uruguay,  quelques  plantations  que  l'on 
peut  considérer  comme  des  noyaux  de  colonies  agricoles.  Ghaque  co* 
lonie  se  compose  d'un  certain  nombre  de  lieues  carrées  de  terrain  ven- 
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dues  dans  rorigine  aux  entrepreneurs  par  les  propriétaires  ou  par  les 
provinces,  au  prix  moyen  de  1,200  fr.  la  lieue  carrée,  avec  obligation 
d'y  établir  une  colonie  d'un  nombre  de  familles  déterminé.  A  cet  effet, 
le  terrain  a  été  divisé  en  concessions  de  20  cuadres  carrées  (environ 
33  hectares) ,  calculées  pour  pouvoir  être  cultivées  et  exploitées  par 
une  seule  famille;  on  a  en  outre  réservé,  en  général,  une  cerlaine  su- 
perficie pour  la  construction  d'un  bourg;  on  a  tracé  des  plans  de  rues, 
remplacement  des  édifices  publics  a  été  indiqué;  et,  dans  beaucoup  de 
colonies,  on  a  destiné  une  partie  des  terrains  comme  communaux  pour 
le  pâturage  des  bestiaux  et  quelquefois  pour  servir,  par  le  produit  de 
la  location,  à  l'entretien  des  écoles.  L'eau  douce  se  rencontre  partout 
à  une  profondeur  de  100  à  130  mètres;  le  bois  à  brûler  et  les  bois  de 
construction  ne  se  trouvent  malheureusement  pas  dans  toutes  les  colo- 
nies; il  faut  souvent  les  faire  venir  d'assez  loin  et  les  moyens  de  trans- 
port sont  généralement  onéreux.  Les  deux  plus  anciennes  colonies  de 
la  province  de  Santa-Fé,  la  Esperanza  et  San-Carlos,  sont  naturelle- 
ment les  plus  perfectionnées  et  peuvent  compter  au  nombre  des  plus 
florissantes.  Les  impôts  qu'elles  paient  au  Gouvernement  (patentes, 
contributions  directe^  et  timbre)  atteignent  pour  chacune  le  chiffre  de 
20,000  fr.;  ils  ont  triplé  en  quatre  ans,  et  la  valeur  du  terrain  s'y  est 
élevée  de  200  fr.  qu'elle  était  à  l'origine  pour  chaque  concession  de 
33  hectares,  à  3,000  fr.  Ceux  sur  lesquels  existent  des  cultures  perfection- 
nées et  des  édifices  atteignent  jusqu'à  30,000  fr.  San-Carlos  est  divisé 
en  736  concessions,  réparties  entre  360  familles,  formant  un  total  d\î 
1,992  individus;  son  étendue  est  de  8  lieues  carrées.  C'est  dans  cette 
colonie  que  le  vice-consul  de  France  à  Rosario,  M.  Laprade,  ancien  of- 
ficier d'artillerie,  possède  plusieurs  concessions,  dans  lesquelles  il  a 
créé  des  établissements  industriels,  des  moulins  et  des  machines  à  bat- 
tre à  vapeur.  San-Carlos  vient,  malheureusement,  d'être  ravagé  par  la 
grêle,  qui  a  ruiné  une  grande  partie  des  récoltes  au  moment  même  de 
la  moisson.  Ces  désastres  ne  sont  que  trop  fréquents  dans  les  colonies  : 
la  sécheresse,  les  pluies,  la  grêle,  l'invasion  des  sauterelles,  sont  autant 
de  fléaux  contre  lesquels  la  patience  des  colons  a  bien  souvent  à  lutter. 
Dans  les  colonies  situées  à  25  ou  30  Jieues  de  Santa-Fé,  on  a  en  outre 
à  redouter  les  incursions  des  Indiens,  qui  viennent  de  temps  à  autre 
enlever  les  bestiaux,  saccager  les  propriétés  et  vont  môme  quelquefois 
jusqu'à  s'emparer  des  femmes  et  des  enfants. 
L'ensemble  des  colonies  agricoles  de  la  République  Argentine  forme 
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ane  superficie  d'environ  160  lieues  carrées  ^  dont  135  dans  la  seule 
province  de  Santa-Fé.  Sur  ce  nombre ,  75  lieues  carrées  sont  peuplé» 
par  3,185  familles ,  comprenant  16.678  individus,  ce  qui  fait  une  po- 
pulation de  222  personnes  par  lieue  carrée ,  conceutration  peu  com- 
mune dans  les  campagnes  de  la  République  Argentine. 

Ces  colons  se  répartissent  en  17  nationalités  dilTérentes,  dans  la  pro- 
portion suivante:  5,857  Suisses,  4,157  Italiens,  2,364  Argentins,  1,889 
Français,  1,483  Allemands,  486  Anglais,  215  Espagnols,  82  Nord-Amé- 
ricains, 54  Belges,  42  Danois,  15  Brésiliens,  11  Chiliens,  10  Suédois, 
6  Polonais,  5  Paraguayens,  2  Orientaux.  Total,  16,678. 

On  voit  que  la  nation  qui  envoie  le  plus  d'agriculteurs  est  la  Suisse. 
Après  la  Suisse  vient,  en  notable  proportion,  Htalie,  dont  les  colon# 
sont  généralement  originaires  de  la  Lombardic  et  du  Piémont;  les  ba-* 
bitants  du  Sud  de  Tltalie  ne  viennent  pas  dans  les  colonies  ;  ils  préfè* 

rent  les  travaux  moins  durs  et  plus  conformes  à  leur  goût  et  à  leur 

« 

caractère,  qu'ils  trouvent  dans  les  grands  centres.  La  population  argen- 
tine, qui  vient  en  troisième  rang  dans  une  proportion  de  plus  du  hui- 
tième, est  composée  des  enfants  des  colons  nés  dans  le  pays. 

Ces  3,185  familles  possèdent  en  tout  67,368  tôtes  de  bétail  des  es- 
pèces suivantes:  11,767  bœufs  de  labour,  33,561  vaches  ou  bétail 
d'élevage,  11,958  chevaux,  5,457  porcs,  4,625  moutons. 

Les  bœufs  et  les  chevaux,  qui  sont  les  animaux  de  travail  et  de  service 
pour  l'agriculture,  sont  dans  la  proportion  de  23,725,  c'est-à-dire  de 
plus  du  tiers.  Les  animaux  d'élevage  sont  dans  la  proportion  de  la 
moitié,  ce  qui.  montre  que  les  deux  grandes  industries  des  colonies  soûl 
l'agriculture  et  l'élève  des  bestiaux. 

La  récolte  des  deux  branches  principales  de  culture  dont  s'occupent 
les  colonies,  le  blé  et  le  maïs,  a  atteint,^  en  1871,  les  résultats  suivants: 

201,203  fanôgues  do  blé  équivalant  à.   .    27,673,660  kilogr.  ou  36i,l27  heclol. 
62,668  fanôgues  de  maïs  équivalant  à  .      8,616,850     — 

36,290,510  kilogr. 

En  fait  de  machines  et  ustensiles  d'agriculture ,  il  existait  dans  les 
colonies:  4,134  charrues,  2,796  herbes,  693  rouleaux,  327  vans,  348 
moissonneuses,  16  machines  à  battre,  2,166  chariots  à  deux  et  à  quatre 
roues. 

I  L»  Hflmo  ert  de  5,196  métrev. 
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Ce  qui  forme  un  total  de  10,480  machiDes  ou  ustensiles  principaux 
d'agriculture. 

Quant  aux  édifices,  on  compte:  16  maisons  de  maçoimerie  à  un 
étage;  772  à  terrasse;  189  avec  couvertures  en  tuiles;  44  avec  couver- 
tures en  zinc;  1,061  avec  couvertures  en  chaume;  1,012  rauchos; 
511  cabanes  en  bois.  Total  3,605  maisons  occupées  par  les  3,185  fa- 
milles de  colons  dans  un  pays  qui,  il  y  a  20  ans,  était  complètement 
désert  ou  servait  de  retraite  aux  Indiens. 

La  valeur  du  capital  mis  en  œuvre  peut  s'estimer  aiusi  qu'il  suit  : 

Valeur  des  concessions 8,094,400  fr. 

Valeur  du  bétail 3,068,000 

Valeur  des  instruments  agricoles  et  ustensiles  de  ménage  4,227,280 

Valeur  des  maisons  particulières 9,222,400 

Valeur  des  édifices  publics 600,000 

13  églises,  12  écoles,  3  tribunaux. 

Capital  roulant:  15  moulins  à  vapeur,  15  moulins 
&  manège,  110  maisons  de  commerce,  20  cafés  et 
billards,  257  maisons  d'artisans  et  industriels  divers  ; 

estimés 8,000,000 

Capital  effectif  des  colons 6,000,000 

Dernière  récolte  (estimation  maximum) 5,532,784 

Total 44,744,864  fr. 

'  Ce  qui  représente  un  capital  moyen  de  14,048  fir.  par  famille»  Ce  ré- 
sultat est  assez  remarquable  si  Ton  note  que,  sauf  de  très-rares  excep-> 
tions ,  tous  les  colons  sont  arrivés  dans  le  pays  sans  ressources  et  ont 
commencé  leur  œuvre  de  colonisation  devant,  non-seulement  les  avan- 
ces qui  leur  avaient  été  faites  pour  entreprendre  la  culture  de  la  terre, 
mais  souvent  aussi  leur  passage  d'Europe ,  leur  nourriture  et  jusqu'au 
moindre  ustensile  de  travail. 

Culte,  Éducation.  Vie  sociale.  —  Sous  le  rapport  du  culte,  la  popu- 
lation des  colonies  se  divise  ainsi  :  catholiques,  13,083;  protestants, 
3,595. 

11  existe  13  églises,  dont  8  catholiques  et  5  du  culte  réformé.  Ces 
dernières  sont  dans  un  état  complet  d'abandon,  et  3  d'entre  elles  sont 
fermées,  les  ministres  ayant  été  obligés  d'abandonner  le  service  du 
cuite  faute  de  moyens  d'existence. 

La  presque  totalité  des  protestants  se  rencontrent  dans  les  deux  im- 
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portantes  colonies  de  la  Esperanza  et  de  San-Carlos.  Tous  ces  colons, 
qui  jouissent  de  l'aisance  pour  ne  pas  dire  de  la  richesse,  n'ont  pas  eu 
l'énergie  de  créer  quelque  chose  de  stable  pour ,  leur  religion,  et  de 
combiner  leurs  efforts  pour  payer  la  moindre  solde  à  leurs  ministres. 
On  rencontrerait  à  peu  près  la  môme  indiflFérence  chez  les  catholiqiWB 
si  le  Gouvernement  ne  subventionnait  ce  culte  dont  les  églises  sontea- 
trenues  convenablement  et  sont  assez  fréquentées. 

Bien  que  le  Gouvernement  de  Santa-Fé  rende  Tinstruction  primaire 
obligatoire ,  celle-ci  est  néanmoins  dans  le  plus  déplorable  abandon. 

Les  30  colonies  de  cette  province  avec  13,655  habitants,  n'ont  que 
16  écoles  auxquelles  assistent  640  enfants,  c'est-à-dire  4,7  p.  100.  Mais 
en  outre,  il  n'y  a  que  10  colonies  qui  possèdent  des  écoles;  les  20  au- 
tres sont  complètement  dépourvues  du  bénéfice  de  l'instruction  pri- 
maire. Les  deux  colonies  de  l'Eutre-Rios  sont  mieux  partagées  :  avec 
une  population  de  2,851  habitants,  elles  entretiennent  6  écoles  où 
s'instruisent  480  enfants,  c'est-à-dire  17  p.  100  et  300  p.  100  de  plus 
qu'à  Santa-Fé.  En  outre,  les  instituteurs  sont  mal  payés  et  ne  gagnent 
pas  m(^.me  le  salaire  du  plus  infime  manœuvre.  —  Le  colon  est  avare  et 
égoïste  quand  il  faut  faire  la  moindre  dépense  pour  la  religion,  l'ins- 
truction primaire  ou  les  œuvres  de  bienfaisance;  il  ne  donnera  jamais 
rien  sans  la  pression  de  l'autorité.  On  ne  considère  dans  les  colonies 
que  l'immense  profit  que  l'on  peut  tirer  du  service  ou  du  travail  des 
enfants.  Non-seulement  on  ne  veut  pas  contribuer  par  des  cotisations 
à  la  fondation  d'établissements  d'instruction,  mais  les  pères  de  famille 
trouvent  que  c'est  exiger  d'eux  un  sacrifice  démesuré  que  de  leur  im* 
poser  l'envoi  de  leurs  enfants  à  l'école,  alors  qu'ils  peuvent  en  tirer  un 
parti  avantageux,  en  leur  faisant  garder  les  troupeaux  ou  tenir  te 
manche  de  la  charrue.  C'est  au  Gouvernement  provincial  et  aux  muni- 
cipalités qu'il  appartiendrait  de  prendre  des  mesures  pour  mettre  fin  à 
ce  fâcheux  état  de  choses.  Il  faut  observer  en  outre  que  chaque  colonie 
présentant  une  superficie  moyenne  de  4  lieues  carrées,  une  seule  école 
pour  chacune  d'elles  donnerait  des  résultats  absolument  négatifis.  Ëo 
raison  des  distances,  il  en  faudrait  au  moins  4  par  colonie. 

Le  triste  tableau  que  présente  l'instruclion  primaire  amène  à  con$i* 
dérer  les  conditions  de  la  vie  sociale  dans  les  colonies. 

Les  habitants  qui  les  peuplent  appartiennent  en  général  à  la  plus 
basse  classe  de  la  société  européenne,  gens  robustes,  mais  dépourvus 
d'éducation,  qui,  dans  l'ancien  monde,  vivaient  dans  une  certaine 
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sphère  de  dépendance,  par  suite  de  la  nécessité  primordiale  d'employer 
tous  leurs  moyens  et  leurs  efforts  à  assurer  leurs  besoins  les  plus  indis- 
pensables. Ils  n'ont  jamais  connu  les  joies  de  ee  qu'on  peut  appeler  les 
divertissements  honnêtes  :  jeux  publics,  fôtes,  etc.,  ayant  toujours  vécu 
dans  une  espèce  d'abrutissement  sous  l'oppression  des  nécessités  de  la 
vie  qu'ils  ne  peuvent  bien  souvent  satisfaire  qu'à  moitié.  Mis  au  contact 
immédiat  avec  les  gauchos  dont  ils  s'empressent  de  s'approprier  les 
vices,  ils  croient  qu'il  n'y  a  d'autre  distraction  pour  le  dimanche  que 
la  pulperia  \  l'ivresse  et  le  désordre. 

A  peine  arrivés,  ils  sont  frappés  par  le  port  noble  et  fier  du  gaucho, 
ses  manières,  son  insolence  \i8-à-vis  de  toute  autorité  et  cherchent  à 
l'imiter  entièrement,  adoptant  jusqu'à  son  pittoresque  costume. 

Quand  la  colonie  de  San-Garlos,  à  l'époque  de  sa  fondation  était  sous 
la  direction  de  l'entreprise  Beck  et  Hertzog,  celle-ci  incitait  les  colons 
à  foiiner,  les  jours  de  fôte,  des  réunions  musicales,  des  tirs  d'adresse, 
à  fréquenter  les  bibhothèques,  etc.  Avec  la  chute  de  cette  administra- 
lion,  sont  tombés  ces  divertissements,  faute  de  subvention ,  d'esprit 
d'association  et  d'initiative,  ou  pour  de  mesquines  questions  d'étiquette 
ou  d'amour-propre. 

Rien  de  plus  navrant  que  la  vie  triste  et  monotone  que  même  la 
jeunesse  dans  les  colonies,  grâce  à  l'insouciance  égoïste  de  parents 
ignorants,  abrutis  pendant  leur  séjour  en  Europe  par  leur  basse  condi- 
tion el  ne  sentant  s'éveiller  depuis  leur  arrivée  en  Amérique  d'autre 
sentiment  que  celui  d'une  sordide  cupidité,  précisément  parce  qu'ils* 
voient  la  possibilité  pour  eux  d'arriver  à  la  fortune.  Il  en  résulte  que 
les  jeunes  gens  passent  leur  vie  dans  l'indifférence  la  plus  complète, 
vivant  au  jour  le  jour,  courant  les  champs  à  la  suite  des  troupeaux 
ou  courbés  à  côté  de  leurs  parents  sur  le  manche  de  la  charrue. 

La  vie  poUtique  n'existe  pas  à  vrai  dure  dans  les  colonies,  les  habi- 
tants n'ayant  ni  droit  au  vote  électoral,  ni  accès  aux  emplois  pubhcs. 
Il  est  vrai  qu'ils  élisent  leur  municipalité,  et  on  pourrait  croire  qu'ils 
prennent  quelque  souci  de  ces  élections,  mais  il  n'en  est  rien.  Il  les 
abandonnent  aux  quelques  personnes  principalement  intéressées  à  la 
formation  et  à  la  composition  du  corps  municipal  et  considèrent  ce 
droit  unique  de  citoyen  avec  une  indifférence  telle  qu'il  n'y  a  rien 
d'étonnant  à  ce  que  ces  corporations  ne  rendent  aucun  service  à  la 

I  Sorte  de  ca^:tret. 
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colonie.  Les  élns  eux-mêmes  n'ont  ancun  motif  de  stimulation  :  lem 
mandat  ne  leur  donne  pas  la  moindre  considération  morale  de  la  put 
de  leurs  électeurs  ;  et  ils  ont  fort  à  faire  pour  échapper  à  la  censore  et 
aux  diatribes  et  pour  sauvegarder  même  leurs  propres  intéféts^  pm 
peu  qu'ils  veuillent  mettre  le  doigt  sur  la  plaie  dont  80ufh*ent  toiM 
les  colonies^  c'est-à-dire  le  défaut  de  revenus  pour  subvenir  aux  xié-^ 
cesâités  du  service  communal. 

Modes  de  culture.  —  La  plupart  des  colons  à  leur  arrivée,  n  ont  qm 
des  notions  d'agriculture  peu  étendues»  d'où  il  résulte  que  la  miniéil 
de  cultiver  la  terre,  malgré  la  perfection  des  instruments  employés,  est 
en  général  grossière,  arriérée  et  primitive.  Et  pourtant  on  peut  affirmer 
que  la  terre  bien  cultivée  et  retournée  à  une  profondeur  convenable, 
donne  une  bonne  récoite  même  dans  les  mauvaises  aimées  ;  tandis  qu'an 
contraire,  un  terrain  mal  préparé  ne  donnera  dans  les  années  fovoivblêi 
qu'une  récolte  dont  le  rendement  sera  des  plus  médiocres.  U  y  aurait 
donc  avantage  à  n'envoyer  dans  les  colonies  que  des  agriculteurs  dé 
profession,  n'ayant  pas  d'apprentissage  à  faire  et  ne  se  contentant  pat^ 
comme  les  novices  et  les  paresseux,  de  gratter  la  terte  à  la  surface  ea 
y  passant  légèrement  la  charrue.  Avec  un  travail  aussi  imparfait,  on  M 
peut  obtenir  rien  de  bon,  et  alors,  le  plus  souvent  on  se  décourage, 
rejetant  la  cause  de  résultats  aussi  négatifs  sur  la  fatigue  des  terres. 

Les  colons  ont  le  tort  de  limiter  leurs  cultures  au  blé  et  an  maXft; 
lorsque  l'une  de  ces  céréales  ou  toutes  les  deux  ne  réussissent  pas,  il 
en  résulte  forcément  pour  eux  une  année  de  malaise  sérieux.  Le  blé  ert 
la  culture  principale;  c'est  en  vue- de  cette  céréale  que  la  terre  est  prô^ 
parée,  et  même  on  ne  plante  le  maïs  que  lorsque  le  terrain  encore 
vierge  n'est  pas  apte  à  être  ensemencé  en  froment  II  n'y  a  guère  que 
les  Américains  de  la  colonie  californienne  qui  aient  perfectionné  k 
culture  du  maïs,  s'en  occupent  sérieusement  et  obtiennent  une  bonne 
récolte  et  un  grain  dont  la  qualité  va  constamment  en  s'améliorast 
Gomme  le  maïs  a  une  importance  presque  aussi  grande  que  le  blé  lui* 
même,  sans  être  ni  aussi  coûteux,  ni  aussi  délicat  dans  sa  culture,  tt 
serait  à  désirer  que  cette  culture  se  généralisât  avec  quelques  idées 
pratiques  sur  les  meilleurs  procédés  à  employer. 

De  même,  l'orge  ne  se  cultive  qu'en  petite  quantité  pour  aider  à 
l'alimentation  des  vaches  laitières.  Le  grain  est  petit,  et  comme,  et 
outre,  sa  valeur  n'atteint  pas  la  moitié  de  celle  du  blé,  elle  ne  com^ 
pense  pas  les  frais  de  production. 
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Les  fèves  et  les  vescos  sont  dans  le  même  état  d'abandon,  malgré  la 
grande  consammation  qui  s'en  fait  dans  le  pays;  finertie  des  colons  leis 
empêche  de  tirer  parti  de  ces  légumâ  dont  la  cnltnre  est  des  plus  faciles. 
•  Le  manioc  était  cuUiyé  sur  une  grande  écheile,  il  y  a  huit  ou  dix  ans 
dans  les  colonies  de  la  Esperanza,  San-6eronineo  et  San-Garlos.  Des 
diargements  entiers  partaient  du  port  de  Santa^Pé.  Maintenant,  il  y  a  peu 
de  colons  qui  s'en  occupent,  et  c'est  dans  le  seul  but  d'alimenter  les 
eÎBeaax  de  basse-cour.  On  peut  en  dire  autant  de  l'igname  qui,  malgré 
son  rendement  abondant,  ne  sert  qu'à  la  consommation  domestique. 
!  Mais  ce  qui  est  étrange,  c'est  l'abandon  et  llncurie  que  l'on  remar- 
quo  dans  la  production  de  la  pomme  de  terre,  ce  tubercule  qui  a  fait  la 
richesse  des  colons  de  Baradero.  Sans  aucune  exception»  on  peut  dire 
qne  pas  une  coionie  n'en  produit  assez  pour  sa  propre  consommation. 
On  sait  pourtant  que  la  pomme  de  terre  est  d'une  Tente  générale  et 
assurée,  qu'elle  a  Tayantage  de  donner  deux  récoltes  par  an,  en  tant  que 
raghcuUeur  est  intelligent  et  étudie  bien  les  époques  fayorables  pour 
r«nsemcQcement  et  les  soins  à  donner. 

Le  lin,  la  moutarde,  l'oipiste  pourraient  être  ayantageusement  cultivés 
dans  les  colonies,  il  s'en  importe  des  quantités  considérables  du  Chili. 

La  culture  de  la  luzerne  dénonce  également  un  abandon  et  une  in- 
curie réels,  malgré  la  nécessité  et  l'importance  de  cette  plante  fourra* 
gère.  Il  est  rare  qu'un  colon  possède  à  côié  de  sa  maison  une  pièce  de 
terre  plantée  en  luzerne.  Ce  fourrage,  pourtant  si  indispensable  pour 
ks  animaux  de  labour,  les  vaches  laitières,  et  surtout  les  chevaux  de 
service,  tant  lorsqu'il  est  vert  que  lorsqu'il  est  séché  et  mis  en  botte, 
n'attire  pas  la  moindre  attention  de  la  part  de  la  généralité  des  colons. 
Bt  pourtant  depuis  la  guerre  du  Paraguay,  la  luzerne  est  devenue  un 
aorticle  de  spéculation  qui  fait  chaque  jour  la  fortune  de  ceux  qui  la 
eultivcnt  avec  un  peu  de  soin.  C'est  le  plus  avantageux  des  produits  de 
la  Plata. 

.  L'arboriculture  n'est  pas  l'objet  d'une  plus  grande  attention.  L'im- 
portance de  la  plantation  des  arbres  dont  la  culture  réclame  une  pa- 
tience de  chaque  jour  pour  un  résultat  qui  se  fait  longtemps  attendre 
ne  pénètre  ni  facilement,  ni  promptement  dans  l'esprit  des  colons,  qui 
rivent  ù,  la  hâte,  s'efforçant  dans  un  c^cle  étroit  et  tenace,  d'arracher  à 
la  terre  des  produits  faciles,  se  récoltant  à  de  courts  intervalles  et 
capables  de  subvenir  à  leurs  besoins  immédiats. 

Les  colons  devraient  se  pénétrer  de  ce  fait,  qu'un  arbre,  au  bout  de 
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quelque*  années,  donne  une  grande  valeur  au  terrain  qui  le  porte,  et 
que  la  création  de  forêts  dans  la  pampa,  modifierait  sans  doute  ayao- 
lageusement  le  régime  des  pluies.  Mais  ici  encore,  il  faut  de  la  méthode 
et  du  soin  ;  et  c'est  par  suite  de  l'ignorance  qui  préside  à  toute  opéra- 
tion de  ce  genre,  que  les  plantations  d'arbres  des  grandes  colosies 
Esperanza  et  San-Carlos,  bien  qu'abondantes,  suffisent  à  peine  au 
consommations  du  bois  à  brûler  nécessaire  pour  la  cuisson  des  ali- 
ments. Les  pêchers,  très-mal  cultivés,  sont  nombreux;  ils  sont  abandon- 
nés presque  comme  des  arbustes  sauvages;  les  poiriers  et  les  pommiers 
figurent  en  très-petit  nombre;  le  cognassier  et  la  vigne  sont  rares  dans 
presque  toutes  les  colonies;  le  châtaignier  et  le  noyer  n'existent  que 
dans  une  seule  concession  de  la  Esperanza,  où  ils  viennent  admia- 
blement  ;  le  figuier,  le  cerisier  et  le  pommier,  arbres  naturalisés  dans 
tout  le  pays,  sont  complètement  inconnus  dans  les  colonies. 

A  San-Carlos,  on  a  commencé  à  cultiver  le  mûrier  pour  l'élève  des 
vers  à  soie  :  il  y  a  des  plantations  de  3,500  à  4,000  arbres. 

Si,  tel  est  l'état  de  la  culture  des  arbres  fruitiers  qui  ont  un  produit 
annuel,  on  peut  juger  de  ce  qu'est  celle  des  autres  espèces  utiles  ou  de 
simple  ornement.  Les  peupliers,  les  saules,  les  acacias  que  Ton  ren- 
contre, sont  malingres  et  fort  peu  soignés;  enûn,  Teucalyptus,  l'arbre  à 
la  mode,  celui  qui  est  reconnu  comme  réunissant  le  plus  d'avantages, 
dont  le  moindre  est  sa  croissance  rapide,  Teucalyptus  est  très-rare  dans 
les  colonies. 

L'élève  des  abeilles  se  propage  exclusivement  à  San-José  où  exista 
131  ruches  donnant  de  bons  résultats. 

Le  tabac  vient  bien  dans  la  province  de  Sanla-Fé  et  dans  celle 
d'Entre-Rios  ;  on  n'en  a  guère  fait  un  essai  sérieux  que  dans  la  colonie 
Éioïsa,  où  les  frères  Henriet  occupent  un  espace  de  cinq  huitièmes  de 
cuadre  (2  hectares  et  demi)  avec  7,000  plants  qui  ont  produit  une  ré- 
colte de  2,500  livres  de  tabac  vendu,  à  la  faveur  de  circonstances  pro- 
pices, 4  fr.  la  livre,  et  le  résultat  total  de  cette  plantation  a  été  poor 
l'année  1871,  de  10,000  fr.';  il  est  vrai  que  les  deux  récolles  précédentes 
avaient  été  mauvaises  par  suite  de  la  sécheresse  continuelle. 

Sans  se  baser  sur  le  résultat  extraordinaire  obtenu  par  les  frères 
Henriet,  on  peut  dire  que  le  tabac  de  bonne  qualité  de  la  province  de 
Corrientès  vaut  sur  la  place  de  Buenos-Ayres  de  65  cent  à  85  cent  h 
livre,  et  qu'une  cuadre  (2  hectares  et  demi)  bien  préparée  peut  produire 
200  arrobes  de  tabac,  ce  qui  représenté  au  moins  3,000  f)r. 
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Or,  dans  les  melHeures  circonstances,  on  ne  peut  attendre  un  résuU 
M  semblable  de  la  culture  de  10  cuadres  semées  en  blé  ou  maïs. 

D'après  les  renseignements  les  plus  dignes  de  foi,  on  peut  admettre 
i[ue  dans  les  colonies,  un  rendement  de  ces  céréales  de  25  pour  1  doit 
<}tre  considéré  comme  un  très-bon  résultat,  qui  se  rencontre  rarement, 
J  5  pour  1  serait  un  résultat  moyen  ;  6  pour  1  un  résultat  médiocre. 

Machines  et  instrumenis  d'agriculture.  —  En  fait  de  machines  et 
instruments  agricoles,  les  colonies  possèdent  à  peu  près  ce  qu'il  y  a  de 
plus  moderne  et  de  plus  parfait.  Nul  pays  de  colonisation  ne  présente, 
du  reste,  plus  d'ayanlages  pour  la  culture  par  les  machines  par  suite 
de  la  régularité  des  plaines,  de  l'absence  de  racines  souches,  cailloux, 
etc.  Jamais  le  plus  léger  obstacle  ne  vient  empêcher  Taction  et  le  mou- 
vement de  quelque  machine  que  ce  soit,  même  de  celles  fonctionnant 
par  la  vapeur.  La  dépense  considérable  qui,  en  d'autres  pays,  résulte 
de  la  préparation  du  terrain  pour  le  mettre  en  état  d'être  cultivé  au 
moyen  des  machines,  est  épargliée  par  la  nature  du  sol,  qui  permet  à 
la  charrue  et  aux  instruments  les  plus  délicats  d'opérer  avec  la  plus 
grande  facilité,  même  dans  les  terrains  de  vaine  pâture.  En  outre,  des 
charrues  perfectionnées  des  systèmes  anglais  et  américains,  on  en  em- 
ploie beaucoup  dont  la  fabrication  est  entreprise  dans  la  colonie  Espe- 
ranza^  par  un  forgeron  originaire  du  Tyrol.  Cette  charrue  fabriquée 
spécialement  pour  le  terrain  môme  à  la  culture  duquel  elle  est  immé* 
diatement  destinée,  est  très-appréciée  :  l'établissement  qui  la  construit 
ne  peut  en  fournir  plus  de  300  à  350  par  an,  ce  qui  est  bien  loin  de 
répondre  aux  besoins. 

Machines  à  moissonner»  —  En  avril  1871,  il  en  existait  336  de  tous 
les  systèmes,  dont  316  du  système  Buckey  n°  2.  Cette  préférence  est 
due  plutôt  à  la  grande  durée  et  à  la  solidité  de  cette  machine  qu'à  sa 
perfection. 

Machines  à  battre.  —Il  n'en  existe  que  16,  savoir:  6  à  vapeur, 
1  en  réparation,  9  mues  par  des  chevaux  ou  mulets. 

La  plus  parfaite  est  celle  du  système  Robey,  introduite  dans  la  colo- 
nie Alexandra^  et  mue  par  une  locomobile  servant  à  un  moulin,  à 
une  machine  à  labourer  et  pouvant  s'employer  aussi  comme  locomotive 
routière.  Celte  machine  consomme  3  tonneaux  de  bois  ou  trois  quarts 
de  tonneau  de  charbon  de  terre  par  jour. 

Les  colons,  en  général,  reculent  devant  l'emploi  des  machines  à  battre 
dont  ils  ne  voient  pas  bien  l'avantage  au  point  de  vue  pécuniaire,  ëq 


748  RBVUE  IC^UUTJME  £T   GOLONIAJUS.       .    . 

effet,  le  hallage  à  la  machine  reyient  à  14  réaux  par  fiaaègue,  et  celui 
par  le  moyen  des  chevaux,  à  6  réaux  seulement.  D'où  une  différence 
de  8  réaux  dans  le  prix  du  hattage,  tandis  que  le  blé  battu  à  la  machine 
ne  vaut  que  de  2  à  4  réaux  de  plus  que  l'autre. 

On  réclame  à  San-Garlos  l'emploi  d'une  machine  à  Tanner,  qû 
puisse  rendre  le  blé,  en  peu  de  temps,  dans  un  parfait  état  de  propcetâ, 
sans  grands  frais  de  main-d'œuvre.  On  croit  qu'une  pareille  machiae 
combinée  avec  le  battage  à  pieds  de  chevaux,  donnerait  de  meiUeBn 
résultats  qu'une  machine  à  battre. 

On  ne  voit  dans  les  colonies,  ni  semences,  ni  herses  mécaniques,  Lei 
détails  qui  précèdent  montrent  que  les  colons  sont  encore  bien  loin  de 
tirer  le  meilleur  parti  possible  des  terrains  mis  à  leur  disposition.  Sauf 
quelques  exceptions  que  Ton  remarque  à  San-Garlos,  et  surtout  dans  il 
colonie  Califomia  fondée  par  des  Américains  du  Nord ,  la  cultnre 
presque  exclusive,  est  celle  du  blé.  Néanmoins,  et  bien  que  des  cir- 
constances fâcheuses,  malheureusement  trop  fréquentes,  viennent  com* 
promettre  les  récoltes,  on  peut  dire  qu'une  famille  d'agriculteurs, 
comptant  un  certain  nombre  d'enfants  en  âge  de  participer  aux  travaux 
du  sol,  arrivant  dans  le  pay&,  défrayée  de  ses  premières  dépenses  d'ins- 
tallation par  une  entreprise  particulière,  peut,  par  un  travail  bien 
soutenu,  arriver  en  peu  d'années,  non-seulement  à  amortir  les  dettes 
quelle  a  contractées,  mais  acquérir  avec  le  seul  produit  de  la  terre 
cultivée,  une  indépendance  et  un  bien-être  auxquels  elle  n'aurait  pu 
songer  en  Europe.  C'est  ici  le  cas  de  faire  remarquer  qu'un  colon  sans 
famille  est  entouré  de  difficultés  presque  insurmontables  par  suite  de 
l'obligation  où  il  se  trouve,  de  louer  des  péons  pour  cultiver  sa  conces- 
sion ;  en  outre,  celui  qui  dispose  d'un  certain  capital,  lui  permettant  de 
ne  pas  se  dessaisir  de  sa  récolte  à  bas  prix,  au  moment  même  où  elle 
se  fait,  aura  un  avantage  considérable  sur  celui  qui,  pressé  par  ses 
nécessités  personnelles,  ses  dettes,  ses  engagements,  etc.,  ne  peut 
attendre  l'époque  où  les  résultats  généraux  de  la  récolte  étant  connus, 
des  prix  plus  élevés  s'établissent  sur  les  marchés. 

M.  Wilcken  admet  qu'un  colon  travaillant  avec  sa  propre  famille, 
composée  de  5  personnes,  labourant  ses  terres  avec  l'aide  de  ses  en* 
fants  et  ne  prenant  des  manœuvres  étrangers  qu'à  l'époque  des  récoltes, 
peut  se  faire,  dans  les  années  moyennes,  un  bénéfice  net  de  4,000  fir. 
environ,  sur  lesquels  il  faut  déduire  1,500  fr.  pour  la  nourriture  de  la 
famille. 
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Mais  une  des  grandes  difficultés  contre  lesquelles  doit  lutter  le  colon, 
c'est  le  manque  de  moyens  de  transports  à  bon  marché  ;  et  il  serait  bien 
nécessaire  que  le  Gouvernement  étudiât  sérieusement  cette  question. 
Quelques  colonies  sont,  il  est  vrai,  situées  sur  le  bord  d'affluents  du 
Parana ,  accessibles  à  la  navigation  toute  Tannée  :  telle  est,  en  parti- 
culier, la  colonie  Helvetîa  ;  mais  la  plupart  sont  moins  favorisées,  et 
^  l'on  peut  citer  comme  exemple  de  ce  fâcheux  état  de  choses  qu*une 
fanègue  de  blé,  pour  être  transportée  de  la  colonie  de  San-Carlos, 
distante  de  8  lieues  seulement  de  Santa-Fé,  à  Buenos-Ayres,  doit  payer 
pour  frets,  péages  de  ponts  et  de  routes,  etc.,  15  fr.,  c'est-à-dire  le 
tiers  de  la  valeur  qu'elle  a  sur  ce  dernier  marché. 

Depuis  quelques  années  (1870),  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Cen- 
tral-Argentin a  eu  l'heureuse  idée  de  concéder,  le  long  de  la  voie  ferrée, 
des  terrains  destinés  à  la  colonisation  et  d'établir  dans  chaque  centre 
ainsi  formé  une  station  offrant  un  débouché  direct  aux  produits  de  la 
colonie.  Les  capitaux  dont  dispose  la  compagnie  lui  ont  permis^  de 
donner  une  organisation  modèle  à  cette  création.  Le  terrain,  d'une 
étendue  de  33  à  66  hectares,  est  vendu  au  prix  de  2,000  fr.  les  33  hec- 
tares, payables  en  quatre  ans,  ou  loué  100  fr.  par  an,  payables  après  la 
récolte,  et  avec  la  faculté  de  devenir  acquéreur  du  terrain  pendant  les 
trois  premières  années ,  au  prix  déjà  cité  de  2,000  fr.  les  33  hectares  ; 
si  le  colon  le  désire,  la  compagnie  lui  donne  une  maison,  une  paire  de 
bœufs,  des  ustensiles  de  culture,  des  aliments  à  prix  coûtant  ou  en  re- 
tenant sur  ces  avances  un  intérêt  de  10  p.  100  par  an;  en  Dutre,  l'ad- 
ministration achète  les  produits  aux  prix  les  plus  élevés  du  marché, 
sans  que  le  colon  soit  tenu  en  aucune  façon  de  lui  donner  la  préférence 
sur  tout  autre  acheteur. 

Dans  l'espace  de  deux  années  seulement ,  quatre  belles  colonies  se 
sont  ainsi  fondées;  chacune  contient  environ  600  familles  avec  3,000 
habitants,  ayant  à  leur  disposition  près  de  40,000  hectares.  La  valeur 
de  la  propriété  dans  l'une  de  ces  colonies,  celle  de  Bernstadt,  a  déjà 
monté  de  1  à  12. 

Caractère  des  colons  suivant  leur  nationalité.  — La  Suisse  et  l'Italie 
sont,  jusqu'à  présent,  les  seules  nations  qui  fournissent  une  émigration 
un  peu  nombreuse;  et  pourtant,  on  sait  que  les  sujets  de  ces  deux  na- 
tions professent  pour  le  sol  de  leur  pays  un  attachement  très-prononcé. 
Il  est  donc  clair  que  les  familles  qui  s'expatrient  ne  le  font  qu'après 
avoir  perdu  tout  espoir  d'un  avenir  favorable  dans  leur  pays;  elles 
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émigrent  alors  pour  les  rivières  de  la  Plata ,  soit  à  la  suite  des  rensei- 
gnements qu*elles  obtiennent  par  les  journaux  ou  par  les  agents  d'émi- 
gration, soit  en  vertu  de  contrats  de  colonisation  passés  sur  les  lieux. 
Les  bons  résultats  des  colonies  de  Santa-Pé,  de  San-José,  de  TEotre- 
Rios  et  du  Baradero  (province  de  Buenos-Ayres),  malgré  les  vicissitudes 
par  lesquelles  elles  ont  passé  et  les  années  qu'elles  ont  employées  pour 
prendre  leur  essor,  ont  donné  du  crédit  et  une  bonne  réputation  4  la 
République  Argentine, comme  pays  propice  à  l'immigration.  C'est  à  cette 
circonstance  qu'il  faut  attribuer  ce  fait,  que  les  colons  arrivant  actuelle- 
ment ne  sont  pas  entièrement  dénués  de  ressources  comme  les  premi^B. 
On  rencontre  dans  chaque  groupe  quelques  familles  possédant  de  petits 
capitaux  qui  varient  entre  5,000  et  20,000  fr. 

Les  conséquences  de  la  guerre  franco-prussienne  ont  amené  la  venue 
d'un  grand  nombre  de  familles  de  l'Alsace-Lorraine  qui,  bien  que  pau- 
vres pour  la  plupart,  forment  d'excellents  colons  qu'on  paraît  disposé 
à  favoriser. 

L'immigration  suisse  se  dirige  presque  en  totalité  vers  les  colonies; 
mais  elle  fournit  une  plus  grand$  proportion  de  mauvais  colons  que  la 
France  et  l'Italie.  Cela  tient  à. ce  qu'elle  se  compose  en  grande  partie 
de  gens  appartenant  à  la  plus  infime  classe  de  la  société,  n'ayant  au- 
cune notion  d'agriculture,  n'étant  pas  accoutumés  aux  rudes  travaux 
des  champs,  ne  connaissant  ni  le  climat ,  ni  la  configuration  d'un  pays 
si  différent  du  leur,  autant  de  causes  qui  les  font  tomber  dans  le  dé- 
couragement et  la  nostalgie  au  moindre  contre-temps.  Les  bonnes  fa- 
milles elles-mêmes ,  ayant  quelque  éducation  et  une  certaine  intelli- 
gence, se  faisant  remarquer  par  leur  courage  et  leur  aptitude  aux 
travaux  agricoles,  ont  beaucoup  de  peine,  dans  les  deux  premières 
années,  à  se  faire  à  ces  nouvelles  conditions;  mais  une  fois  acclimatées, 
elles  s'attachent  à  leur  concession  de  telle  sorte  qu'elles  ne  tardent  pas 
à  y  construire  de  bonnes  maisons  de  pierre,  les  entourant  de  tontes  les 
commodités  pour  les  jouissances  de  la  vie  domestique  qu'elles  appré- 
cient beaucoup. 

L'immigration  italienne  est  presque  exclusivement  composée  de 
Lombards  et  de  Piémontais,  infatigables  au  travail,  ayant  de  bonnes 
mœurs  et  une  sobriété  reconnue.  Dès  leur  installation,  ils  se  mettent 
courageusement  à  l'œuvre  pour  gagner  de  Tai^gent  et  dégrever  leur  pro- 
priété territoriale.  Nul  mieux  qu'eux  ne  sait  tirer- de  la  terre  des  résul- 
tats certains;  mais  ils  se  préoccupent  peu  d'embellir  leur  propriété  et 
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de  raméliorer  au  point  de  vue  du  confortable.  Arrivés  à  la  fortune ,  ils 
m'en  habitent  pas  moins  le  rancJw  primitif,  s'alimentent  de  la  môme 
manière  et  mènent  la  même  vie  que  lorsqu'ils  gagnaient  à  peine  leur 
subsistance.  C'est  là  la  règle  générale  qui  souffre  pourtant  de  nombreu- 
ses et  remarquables  exceptions.  On  peut  dire,  du  reste,  que  la  majeure 
partie  des  colons  de  toute  nationalité  sont  à  Taise  et  se  soignent  conve- 
nablement. Leur  nourriture  est  abondante,  de  bonne  qualité,  bien  pré- 
parée et  servie  proprement.  Elle  se  compose  d'ordinaire  d'un  potage 
gras,  dans  lequel  abondent  les  légumes,  de  viande  rôtie,  d'oeufs,  de 
fromage,  de  beurre  et  de  bon  vin. 

L'immigration  française  promet  d'être  un  élément  puissant  pour 
l'agriculture.  Elle  fournit  beaucoup  de  gens  intelligents,  et  le  colon 
français  a  la  louable  ambition  de  s'entourer  d'une  certaine  élégance  et 
d'un  bien-être  qui  va  même  jusqu'au  confortable.  Mieux  que  tout  autre, 
il  possède  le  don  de  convertir  en  ornements  pour  sa  maison  son  jardin, 
son  potager,  etc.,  jusqu'aux  objets  et  aux  ustensiles  les  plus  grossiers 
et  les  plus  rustiques;  il  s'adonne  particulièrement  à  la  culture  des  arbres 
fruitiers. 

L'émigration  basque  ne  sort  guère  de  Buenos-Ayres,  et  rayonne  tout 
au  plus  dans  les  villages  peu  éloignés  de  cette  capitale.  On  rencontre 
Irès-peu  de  Basques  dans  les  colonies.  Ces  immigrants  arrivent  toujours 
avec  un  but  arrêté  à  l'avance,  attirés  par  leurs  relations  de  parenté  ou 
d'amitié;  et^ils  trouvent  immédiatement  un  emploi  dans  certains  métiers 
spéciaux  qu'ils  exploitent  comme  un  monopole.  Les  Basques  recher- 
chent les  travaux  qui  exigent  le  plus  de  force  et  d'assiduité;  ils  acca- 
parent les  emplois  dans  les  saladeros,  les  briqueteries,  conduisent  les 
attelages  do  chars  à  bœufs,  etc.  C'est  la  nationalité  qui  adopte  le  plus  fa- 
cilement les  mœurs  du  pays  et  qui  est  le  plus  sympathique  aux  habitants. 
Elle  est  destinée  à  conserver  la  chiripa,  que  les  gauchos  les  plus  sau- 
vages tentent  à  abandonner. 

L'immigration  allemande,  qui  a  tant  fait  progresser  la  colonisation 
aux  États-Unis,  n'est  représentée  dans  la  Plata  que  par  quelques  colons 
du  Wurtemberg,  de  la  Hesse,  du  grand-duché  de  Bade ,  du  Hanovre  et 
du  Mecklembourg.  Comme  les  Suisses,  ils  s'habituent  diflicilement  au 
pays,  dont  ils  apprennent  la  langue  avec  peine;  mais  une  fois  accli- 
matés, il  n'y  a  pas  de  meilleurs  colons,  ni  d'agriculteurs  plus  intelli- 
gents. 

Voici,  d'après  M.  Perkins,  surintendant  des  colonies  du  chemin  de 
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fer  Gentral-Ârgeûtin,  la  classification  qui  peut  être  faite  parmi  les  colons 
arrivés  x)endaDt  les  années  1871  et  1872  dans  ces  colonies:  GoIobs 
supérieurs,  16  p.  100;  colons  bons,  41  p.  100;  colons  ordinaires, 
34  p.  100  ;  colons  mauvais  dont  il  n*y  a  rien  à  tirer,  9  p.  100. 

Les  colons  classés  comme  ordinaires  ne  travaillent  pas  avec  cens- 
tance,  perdent  la  plus  grande  partie  de  leur  temps  dans  les  pulperiasi 

Systèmes  d^ immigration.  —  Il  existe  deux  systèmes  d'immigration, 
dont  la  valeur  comparative  est  étudiée  par  M.  Wilcken  à  la  fin  de  son 
rapport  :  l'une,  qu'on  peut  appeler  artificielle,  est  contractée  par  les 
gouvernements  ou  par  des  entreprises  particulières;  elle  est  destinée 
spécialement  à  la  fondation  de  colonies  agricoles  en  un  point  déter* 
miné,  sur  un  terrain  divisé  à  l'avance  en  concessions  calculées  pour 
chaque  famille.  La  seconde,  l'immigration  spontanée,  qui  vient  d*après 
sa  seule  initiative ,  et  pour  son  propre  compte ,  sans  conventions  m 
contrats  spéciaux,  et  qui,  dès  son  débarquement,  prend  la  directioD  qui 
lui  semble  préférable,  sans  sujétion  ni  compromis  aucun  avec  les  ao^ 
torilés  ou  les  particuliers.  Toutes  deux  paraissent  convenir  à  la  Répu- 
blique Argentine;  elles  ne  peuvent  se  substituer  l'une  à  l'autre,  elles  sr 
complètent.  Sans  l'immigration  spontanée ,  il  est  impossible  d'entre^ 
prendre  et  de  mener  à  bonne  fin  la  construction  des  grands  travaoi 
publics;  sans  Timmigration  artificielle,  on  ne  pourrait  peupler  les  ré«- 
gions  inhabitées  et  y  former  des  noyaux  de  colonies  agricoles.  Le  carac- 
tère particulier  de  cette  dernière  est,  en  effet,  qu'elle  se  compose  de 
familles  agricoles  accoutumées  à  l'isolement,  au  silence,  aux  jouissances 
et  aux  vicissitudes  de  la  vie  rurale;  or,  il  est  jirouvé  qu'il  est  impossi* 
ble  de  former  des  colonies  agricoles  avec  des  hommes  sans  famille, 
sans  notions  d'agriculture,  condamnés  à  virre  isolés  et  sans  l'attrait  do 
foyer  domestique. 

Il  est  donc  important  d'avoir  recours  à  l'immigration  artificielle,  mais 
il  faut  la  choisir  convenablement,  étudier  ses  aptitudes,  ses  connais- 
sances pratiques,  lui  faire  des  avances,  l'établir  et  la  diriger  avec  pru- 
dence, au  moins  jusqu'à  ce  que  ses  revenus  lui  permettent  d'avoir  une 
existence  indépendante.  Une  fois  qu'elle  est  soUdement  établie,  l'immi- 
gration spontanée  se  produit  autour  d'elle;  non  pas  cette  immigration 
isolée  et  hétérogène  qui  recherche  les  grands  centres  et  s'y  disperse; 
mais  celle  de  nouvelles  familles  que  lès  fondateurs  d'une  colonie  atti- 
rent par  l'intermédiaire  de  leurs  relations  et  de  leurs  parents.  C'est  là 
l'exemple  fécond  que  l'on  trouve  dans  les  anciennes  colonies  de  la 
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Esperanza  et  de  San-C&rhs  et  de  San-José  de  rBatre-Rio9.  Lit  soat 
de  nombreuses  familles  que  les  premiers  colons  ont  fait  venir  à  leurs 
fhiis  et  sous  différentes  conditions.  On  trouve  cependant  dans  les  colo* 
nies  deux  exemples  de  centres  fondés  exclusivement,  dès  l'origine,  par 
Vémigration  spontanée  :  la  colonie  Califomia,  formée  par  un  groupe 
de  familles  américaines,  et  la  colonie  Guadaloupe,  fondée  par  un  groupe 
hanovrien.  Ces  familles  ont  fait  entre  elles  une  convention  et  ont  formé 
une  association  pour  Tachât,  le  partage  du  terrain  et  Torganisation  en 
colonie. 

L'émigration  spontanée  ne  se  distingue  pas  seulement  de  l'artifLcielle 
par  la  différence  d'origine,  mais  aussi  par  la  classe  des  individus  et  par 
sa  composition  hétérogène. 

Entretenue  par  les  armateurs  de  navires,  qui  cherchent  des  passagers 
pour  le  Rio-de-la-Plata ,  dans  les  grands  centres  maritimes  comme 
Gênes,  Marseille,  etc.,  il  est  rare  qu'elle  comprenne  des  gens  laborieux 
ou  des  familles  tout  entières;  elle  se  compose  d'ordinaire  d'hommes 
isolés,  de  professions  variées,  la  majeure  partie  n'en  ayant  aucune,  et 
destinés,  par  cela  même,  à  servir  de  péons  ou  de  journaliers.  C'est 
l'immigration  qui ,  à  peine  débarquée ,  se  dissémine  par  les  rues  de 
Buenos-Ayres,  où  elle  s'enrôle  pour  toute  espèce  de  travaux  ou  d'em- 
plois :  constructions  d'édifices ,  de  tramways ,  chemins  de  fer,  télégra- 
phes, travaux  de  pavage,  etc.  C'est  elle  qui  peuple  les  atehers  de  toute 
sorte ,  c'est  parmi  ses  membres  que  se  recrute  le  petit  commerce.  Il 
arrive  souvent  que  sur  2,000  immigrants  débarqués  dans  une  seule 
jouruée,  on  n'en  trouve  pas  un  seul  qui,  dès  le  lendemain,  n'ait  pu 
s'employer  d'une  façon  quelconque. 

Ces  immigrants  qui,  pour  rien  au  monde,  ne  voudraient  aller  aux 
colonies  agricoles,  se  décideot  cependant,  peu  à  peu,  à  quitter  Buenos- 
Âyres,  engagés  par  les  entreprises  de  travaux  publics  ou  par  d'autres 
de  moindre  importance.  Une  fois  sortis  de  la  capitale ,  ils  n'ont  plus 
ridée  d'y  rentrer,  parce  qu'ils  trouvent  un  moyen  de  s'établir  conve- 
nablement dans  l'intérieur,  où  ils  ont  rencontré  des  ressources  qu'ils  ne 
soupçonnaient  pas  à  leur  arrivée.  Ils  finissent  par  contracter  des  unions 
avec  les  filles  du  pays  choisies  particulièrement  dans  les  familles  de 
leurs  compatriotes. 

Ainsi,  les  deux  genres  d'immigration  sont  également  nécessaires  à  la 
République  Argentine.  Le  Gouvernement,  pour  les  encourager,  les  ob- 
tenir en  masse  et  dans  les  meilleures  conditions,  devrait  sanctionner 
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une  loi  réglant  d'une  manière  convenable  et  favorable  aux  colons,  les 
entreprises  particulières  de  colonisation,  subventionnant  les  entreprises 
de  paquebots  qui  amèneraient  une  bonne  émigration ,  et  leur  retirant 
tout  subside  si  elles  ne  répondaient  pas  aux  conditions  exigées  par  la 
loi  et  les  règlements.  D'un  autre  côté,  ces  pays  neufs  qui  offirenttant 
de  ressources  aux  travailleurs,  ne  sont  favorablement  connus  que  dam 
le  Sud  de  l'Europe.  Le  prix  trop  élevé  du  passage  est  sans  doute  une 
des  causes  qui  font  obstacle  à  la  venue  des  populations  du  Nord.  D 
serait  donc  utile  de  faire  disparaître  la  différence  qui  existe  entre  le  priï 
du  passage  pour  Buenos-Ayres  et  celui  pour  New-York.  C'est  un  sacri- 
fice que  pourrait  faire  le  gouvernement  argentin  en  venant  en  aide 
dans  ce  sens  aux  grandes  compagnies  d'immigration  et  de  navigation; 
il  récolterait  ainsi  vingt-cinq  ou  trente  fois  ce  qu'il  aurait  semé. 

On  voit,  d'après  les  détails  qui  précèdent,  que,  en  dehors  des  empWà 
industriels  et  commerciaux  qui  conviennent  de  préférence  aux  indivi- 
dus isolés  et  qui  présentent  bien  des  mécomptes,  en  dehors  de  l'indu»^' 
trie  pastorale  qui  exige  souvent  d'assez  grands  capitaux  et  est  entre  les 
mains  des  Argentins  et  des  Basques,  il  y  a  place,  sur  les  rives  des  af- 
fluents de  la  Plata,  pour  une  population  agricole,  laborieuse  et  patiente, 
composée  exclusivement  de  familles  assez  nombreuses  et  disposant, 
autant  que  possible,  d'un  petit  capital  qui  lui  permette  de  payer  ses 
premières  dépenses  d'installation.  Dans  ces  conditions,  il  est  permit 
d'espérer  que  ces  familles  ne  tarderont  pas  à  acquérir  une  aisance  à 
Uquelle  il  leur  aurait  été  interdit  d'aspirer  en  Europe.  Mais  eTles  lié 
doivent  pas  ignorer  qu'elles  auront  à  lutter  contre  bien  des  difBctiItés  ; 
la  sécheresse,  les  sauterelles,  les  incursions  des  Indiens,  voire  même 
les  dégâts  causés  par  le  bétail  des  estancias  voisines,  toutes  causes  qui 
viennent  trop  souvent  compromettre  les  récoltes.  Jusqu'à  présent  la 
population  française  se  dirige  peu  vers  les  colonies;  l'émigration  se* 
compose  surtout  de  Basques,  qui  se  livrent  rarement  aux  travaux  agri- 
coles; sur  1,725  émigrants  arrivés  en  1873  au  port  de  Santa-Fé,  86  seu- 
lement étaient  Français.  Nous  ne  croyons  pas,  du  reste,  qu'il  y  ail 
intérêt  pour  notre  pays  à  favcwriser  cette  émigration  dans  nos  campa- 
gnes, où  la  population  agricole  est  loin  d'être  surabondante. 

Les  familles  honnêtes,  laborieuses,  habituées  aux  travaux  des  champs, 
sont,  nous  l'avons  vu,  les  seules  qui  aient  quelques  chances  de  pros- 
pérer dans  les  colonies.  De  telles  femilles  trouveront  en  général  dans 
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notre  pays  un  emploi  de  leurs  bras  qui,  s'il  leur  offre  des  perspectives 
moins  brillantes  pour  l'avenir,  leur  assure ,  pour  le  présent ,  une  exis- 
tence moins  rude,  moins  abrutissante,  soumise  à  moins  de  vicissitudes 
et  plus  proGtable  à  leur  patrie.  Car,  si  l'émigration  peut  être  considérée, 
à  bon  droit,  comme  une  source  de  richesse,  cela  n'est  vrai  que  pour 
les  contrées  dont  la  population  est  exubérante  et  hors  de  proportion 
avec  les  ressources  du  sol;  tel  n'est  malheureusement  pas  le  cas  de  la 
France  actuelle.  On  se  plaint  déjà  de  ce  que  l'émigration  basque  dé* 
peuple  d'une  façon  inquiétante  le  département  des  Basses-Pyrénées.  11 
n'est  point  à  désirer  que  nos  populations  rurales,  alléchées  par  les  pro- 
messes souvent  trompeuses  des  agents  d'émigration,  abandonnent  éga- 
lement nos  campagnes  pour  aller  tenter  des  entreprises  de  colonisation 
dans  l'Amérique  du  Sud.  Nous  avons  moins  loin  de  nous  un  pays  tout 
aussi  fertile,  d'un  aspect  moins  désolé  et  moins  monotone,  que  nous 
avons  tout  intérêt  à  peupler  et  à  cultiver;  et  si  nous  devions  favoriser 
des  entreprises  semblables,  ce  serait  plutôt  vers  l'Algérie  qu'il  faudrait 
diriger  nos  efforts. 

Il  est  donc  très-important,  tant  au  point  de  vue  de  l'intérêt  des  co- 
lons qu'à  celui  du  pays  en  général,  de  bien  faire  connaître  qu'à  côté 
des  avantages  que  peut  présenter  l'exploitation  de  terrains  neufs  et 
fertiles,  avec  l'aide  que  de  puissantes  compagnies  peuvent  apporter  dès 
le  début,  il  y  a  de  sérieux  obstacles  contre  lesquels  viendront  souvent 
se  briser  le  courage  et  la  patience  les  plus  obstinés.  A  ceux  que  nous 
avons  déjà  cités,  il  convient  d'ajouter  l'instabilité  politique  de  ces  Ré- 
publiques où  les  révolutions  se  succèdent  presque  sans  interruption, 
menaçant  de  compromettre  à  chaque  instant  les  entreprises  industrielles 
ou  agricoles  les  plus  sérieusement  établies.  Là,  pas  plus  qu'ailleurs,  on 
ne  peut,  en  règle  générale,  arriver  à  l'aisance  ou  à  la  fortune  qu'après 
bien  des  efforts  et  en  passant  souvent  par  les  épreuves  les  plus  péni- 
bles. Mieux  éclairées,  nos  populations  attachées  au  sol  qui  les  a  vues 
naître,  ne  quitteront  pas  à  la  légère  un  pays  qui  a  besoin,  plus  que  jamais, 
des  bras  de  tous  ses  enfants  et  qui  présente  encore  bien  des  ressources 
à. tous  ceux  qui  veulent  se  livrer  aux  travaux  agricoles. 

Peyrouton  de  Ladébat, 
Lieutenant  de  Taisseau. 
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NOTE 

SUR   LES   MATIÈRES   ESSAYÉES 

POUR  LA 

CONFECTION  DES  ENVELOPPES  DES  GARGOUSSES 


Au  moment  où  la  question  des  enveloppes  des  gargousses  pour  ca- 
nons de  gros  calibres  vient  d'être  provisoirement  résolue  par  l'adoption 
de  la  serge  pour  l'approvisionnement  du  vaisseau  le  Friedland,  il  n'est 
peui-ôtre  pas  sans  intérêt  de  rappeler  succinctement  les  nombreuses 
expériences  exécutées  à  différentes  époques  par  la  commission  de 
Gâvres,  dans  le  but  de  rechercher  la  matière  la  mieux  appropriée  à  la 
confection  des  charges. 

Expériences  antérieures  à  1865. 

Avec  l'ancienne  artillerie,  de  nombreux  accidents  se  produisaient, 
soit  pendant  les  saints,  soit  pendant  les  exercices,  par  suite  de  l'in- 
flammation inopinée  de  la  charge  au  moment  de  son  introduction  dans 
la  pièce. 

Aussi  avait-on  été  amené  à  proscrire  généralement  l'usage  des  ma- 
tières végétales,  qui  peuvent  rester  embrasées  après  que  le  foyer  d'in- 
flammation a  disparu.  Les  matières  animales  offrent  plus  de  sécurité, 
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et  on  adopta  exclusivement  les  gargousses  en  papier-parchemin  et  en 
serge.  La  question  fut  reprise  et  traitée  complètement  en  1847  et  1848. 

Serge  ordinaire,  serge  enduite  d*une  dissolution  de  phosphate  ou  de 
sulfate  d'ammoniaque,  —  On  étudia  comparativement  les  gargousses 
en  papier-parchemin,  les  gargousses  en  serge  ordinaire,  les  gargousses 
en  serge  enduite  d'une  dissolution  soit  de  phosphate,  soit  de  sulfate 
d*ammoniaque  et  les  gargousses  en  bourre  de  soie. 

Les  deux  préparations  de  la  serge  n'avaient  d'autre  but  que  de  di- 
minuer la  combustibilité  de  ce  tissu  ;  mais  on  trouva  qu'elles  augmen- 
taient le  nombre  et  les  dimensions  des  débris  que  les  gargousses  laissent 
dans  la  pièce.  L'examen  de  ces  débris  montra  qu'ils  n'étaient  pas  ab- 
solument incombustibles  dans  l'inflammation  de  la  poudre,  de  sorte 
qu'ils  ne  seraient  peut-être  pas  inofîensifs  si  on  les  laissait  s'accumuler 
dans  la  bouche  à  feu. 

La  commission  ne  compara  donc  que  les  gargousses  en  papier-par- 
chemin, en  serge  ordinaire  et  en  bourre  de  soie.  Après  de  longs  essais, 
elle  adopta  les  conclusions  suivantes  en  se  plaçant  au  triple  point  de 
vue  de  la  modicité  du  prix,  de  la  conservation  à  bord  et  de  la  sécurité 
du  tir. 

r  Modicité  du  prix.  — L'avantage  appartient  incontestablement  au 
papier-parchemin;  le  remplacement  de  cette  substance  par  la  serge 
double  à  peu  près  le  prix  des  gargousses. 

2*  Conservation  à  bord.  —  On  sait  que  les  gargousses  en  papier- 
parchemin  se  détériorent  promptement  par  l'humidité,  tandis  que  la 
serge  n'a  à  craindre  que  les  mites.  Les  insectes  d'ailleurs  n'attaquent 
guère  la  soie.  Le  premier  rang  serait  donc  pour  la  bourre  de  soie, 
viendrait  ensuite  la  serge,  puis  le  papier-parchemin. 

3°  Sécurité  du  tir. — Le  papier-parchemin  laisse  de  forts  culots,  mais 
l'écouvillon-cuiller  bien  manœuvré  les  enlève  constamment.  La  serge 
et  la  bourre  de  soie  ne  laissent  qi;e  de  petits  débris,  mais  cette  ténuité 
même  empêche  l'écouvillon-cuiller  de  les  enlever  toujours.  Cependant, 
comme  la  manœuvre  de  cet  instrument  peut  laisser  parfois  à  désirer 
dans  la  pratique,  on  admet  que  les  substances  qui  produisent  le  moins 
de  débris  sont  celles  qui  offrent  le  plus  de  sécurité.  Dès  lors  la  serge 
et  la  bourre  de  soie  se  trouvent  à  peu  près  également  au  premier  rang, 
et  doivent  h  ce  point  de  vue  être  préférées  au  papier-parchemin. 

Cependant  à  la  suite  de  nombreux  tirs  exécutés  à  Gâvres,  en  1856, 
avec  des  gargousses  en  bourre  de  soie  dans  les  caronades  de  36  et  les 
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obusiers  de  22%,  on  se  plaignit  de  l'impossibilité  d'enlever  avec  l'é- 
couvillon-cuiller  les  résidus  aplatis  et  pâteux  de  la  bourre  de  soie. 
Quelquefois  môme  de  petits  débris  de  gargousses  venaient  obstruer 
rorifice  inférieur  de  la  lumière  et  se  fixer  dans  le  canal,  qu'on  ne  pou- 
vait dégorger  qu'avec  peine.  Les  mêmes  difficultés  se  produisaient  avec 
les  gargousses  en  serge.  L'écouvillon-cuiller  s'emparait  au  contraire 
très-facilement  des  débris  volumineux  et  racornis  des  gargousses  en 
papier-parchemin. 

Malgré  les  inconvénienta  signalés,  on  s'en  tint  à  ces  trois  substance». 

La  question  prédominante  était  toujours  celle  de  l'incombustibilité,  et 
la  commission  de  1848  avait  conclu  en  exprimant  la  nécessité  de  faire 
subir,  à  la  matière  proposée  par  les  fournisseurs,  une  épreuve  parti- 
culière dans  le  but  de  constater  qu'elle  ne  contenait  aucune  matière 
végétale. 

Depuis  l'adoption  des  canons  se  chargeant  par  la  culasse,  ce  cOté  de 
la  question  a  beaucoup  perdu  de  son  importance.  Les  résidus  dispa- 
raissent soit  par  l'effet  du  tir,  soit  par  un  nettoyage  relativement  facile. 

En  revanche,  l'adoption  de  charges  considérables  pour  les  canons 
de  gros  calibres  fait  ressortir  l'insuffisance  du  papier-parchemin,  qui 
se  déchire  trop  aisément.  Les  essais  tentés  depuis  1865  et  dont  on  va 
rendre  compte  dans  l'ordre  chronologique,  ont  eu  surtout  pour  objet 
de  remédier  à  ce  grave  inconvénient  par  la  substitution  au  papier- 
parchemin  d'une  enveloppe  beaucoup  plus  résistante,  sans  action  des- 
tructive sur  le  canon,  et  joignant  à  un  prix  modéré  une  sécurité 
complète. 


Gargousses  pour  canons  se  chargeant  par  la  culasse. 

1.  —  ESSAIS  DE   GARGOUSSES  MÉTALLIQUES  EN   CUIVRE  ET  EN  LAITON. 

1865,  1866. 

Le  département  de  la  guerre  ayant  essayé  pour  les  canons  lisses  des 
gargousses  métalliques  donnant  des  résultats  satisfaisants,  on  prescrivit 
de  faire  des  essais  analogues  avec  les  pièces  rayées. 

Les  enveloppes  de  métal  sont  éminemment  favorables  à  la  conserva- 
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liôH  de  la  charge,  et  on  pensait  qu'elles  pomraient  peut-être  dispenser 
de  l'emploi  des  caisses  à  pondre  et  même  des  gargonssiers. 

Cuivre  de  0%,3  d^épaisseur.  —  Les  expériences  portèrent  d'abord 
sur  des  gargousses  en  cuivre  de  0%,3  d'épaisseur,  confectionnées  pour 
le  calibre  de  16%. 

Elles  étaient  fermées  au  moyen  d'un  tampon  en  bois  entrant  dans  le 
cylindre,  et  surmontées  d'un  couvercle  à  emboîture.  30  coups  furent 
tirés  dans  le  canon  de  30  rayé  et  fretté,  modèle  1860,  alternativement 
avec  des  gargousses  ordinaires  en  papier-parchemin.  La  déformation 
des  gargousses  métalliques  ne  donna  aucun  obstacle  au  chargement,  et 
le  dégorgeoir  les  perça  facilement. 

'  Les  vitesses,  un  peu  inférieures  à  celles  des  gargousses  en  papier-par- 
chemin avec  la  charge  de  3'',500,  eurent  une  supériorité  de  8  mètres  avec 
la  charge  de  7^^,500,  et  les  écarts  furent  toujours  un  peu  plus  faibles. 

Malheureusement,  le  cuivre  se  déchirait  en  fragments  et  laissait  des 
débris  qui  crépitaient  encore  quelque  temps  après  l'ouverture  de  la 
culasse.  En  outre,  quelques  fragments  friables  restaient  dans  le  loge- 
ment de  l'obturateur  et  dans  les  filets  de  la  vis  de  culasse,  de  sorte 
qu'après  chaque  coup,  un  nettoyage  assez  long  était  nécessaire. 

Cuivre  rouge  et  laiton  de  0%,1  d! épaisseur. —  On  pensa  qu'on  évi- 
terait ces  inconvénients  en  réduisant  l'épaisseur  du  métal,  et  on  essaya 
comparativement  les  gargousses  de  0%,1  d'épaisseur  en  cuivre  rouge 
et  en  laiton,  ce  dernier  métal  réduit  en  feuilles  minces  paraissant,  à 
épaisseur  égale,  être  plus  raide  et  moins  susceptible  de  se  déformer  que 
le  cuivre  rouge. 

Malgré  toutes  les  précautions  prises  pour  le  transport,  une  grande 
partie  de  ces  gargousses  arriva  en  mauvais  état  :  les  unes  étaient  per- 
cées de  petits  trous  situés  au  fond  des  pUs  qu'avait  déterminés  le  trans- 
port; d'autres  se  déchiraient  au  moment  de  la  fermeture;  presque 
toutes  présentaient  des  défectuosités  rendant  illusoire  la  fermeture 
hermétique  que  l'on  s'était  proposée  avec  cette  sorte  de  gargousses. 

Au  point  de  vue  du  tir,  les  épreuves  furent  complètement  satisfai- 
santes: tirées  dans  le  même  canon  de  30,  l'expulsion  des  débris  métalli- 
ques hors  de  l'âme  eut  lieu  à  chaque  coup. 

Bn  présence  de  ces  résultats,  on  chercha  à  remédier  aux  inconvé- 
nients de  l'extrême  fragilité  de  ces  gargousses,  et  on  fit  en  1866  une 
troisième  série  d'expériences  avec  des  enveloppes  plus  résistantes. 

Cuivre  rouge  de0%,15  d* épaisseur, — Les  nouvelles  gargousses  pour 
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canon  de  16%  avaient  0%,15  d'épaisseur,  leur  forme  était  tronconique, 
ce  qui  permettait  de  les  emboîter  les  unes  dans  les  autres,  et  augmen- 
tait ainsi  les  facilités  d'emménagement  et  de  transport.  Elles  parurent 
assez  satisfaisantes  sous  le  rapport  de  la  solidité,  les  débris  qu'elles  lais- 
saient dans  la  pièce  pendant  le  tir  étaient  peu  considérables,  mais  elles 
formaient  une  crasse  très-dure  et  très-adhérente  qui  se  déposait  sur  les 
parois  à  l'endroit  de  la  charge.  Ces  résidus  s'enlevaient  assez  difficile- 
ment avec  l'écouvillon,  et  empêchaient  l'introduction  des  projectiles. 

En  présence  de  ces  résultats  défavorables,  la  commission  fut  d'avis 
qu'il  n'y  avait  pas  lieu  de  donner  suite  aux  expériences  à  faire  sur  les 
gargousses  métalliques. 


n.  —  PAPIER-PARCHEMIN   RENFORCÉ   PAR   UN   TREILLIS   DE   SOIE. 
1867,  1868,  1869. 

50  gargousses  du  calibre  de  24%  au  mandrin  de  213%,  furent  expé- 
diées de  l'école  de  pyrotechnie  de  Toulon  pour  être  essayées  à  Gûvres, 
Les  gargousses  étaient  fabriquées  avec  un  nouveau  papier-parchemin  i 
treillis  de  soie  proposé  par  MM.  Montgolfîer,  et  collées  avec  un  mélange 
de  colle  de  farine,  d'amidon  et  de  colle  forte. 

Les  essais  montrèrent  que  ce  papier  se  déchire  plus  difficilement 
que  le  papier-parchemin,  et  qu'il  est  plus  souple  et  moins  épais.  U 
confection  de  la  gargoussc,  l'étranglement  et  la  ligature  après  le  rem- 
plissage parurent  plus  faciles.  Les  épreuves  de  résistance  à  la  chute 
indiquèrent  une  solidité  beaucoup  plus  grande  que  celle  du  papier- 
parchemin. 

40  de  ces  gargousses,  tirées  comparativement  avec  des  gargousses 
ordinaires,  n'ont  donné  aucun  résidu  dans  la  chambre  du  canon. 

La  commission  émit  l'avis  que  l'emploi  de  telles  gargousses  paraissait 
avantageux  pour  les  gros  calibres,  mais  elle  indiqua  en  môme  temps  la 
nécessité  d'une  expérience  préalable  de  conservation  à  bord. 

De  nouveaux  tissus  essayés  depuis,  paraissant  préférables  sous  le 
rapport  de  la  résistance  et  de  la  modicité  du  prix,  le  papier-parchemin 
à  treillis  de  soie  a  été  abandonné.  On  verra  cependant  que  l'idée  de 
fortifier  le  papier-parchemin  par  différents  procédés  a  été  reprise  tout 
récemment. 
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III.  —  GARGOUSSES  DE  PRÉCAUTION  POUR  LE   TIR  A  LA  MER. 

1871. 


Une  dépôche  minislérielJe  de  janvier  1 87 1  prescrivit  à  la  commission  de 
Gâvres  d'étudier  une  gargousse  dite  de  précaution,  disposée  de  façon 
à  résister  à  l'humidité  et  à  pouvoir  être  introduite  dans  le  canon  et 
remise  dans  les  caisses  sans  se  déchirer. 

Toile  à  voile  sans  enduit,  toile  à  voile  enduite  de  cire,  —  Pour 
réaliser  ce  programme,  on  essaya  divers  tissus,  avec  ou  sans  enduit, 
qu'on  compara  au  papier-parchemin.  Le  tableau  suivant  reproduit  les 
résultats  principaux  des  tirs  dans  chaque  canon. 


CDAteg. 

N  AT  u  ac 

IfOMBRK 

TITKS9K 

iCAtT. 

CALUftI. 

Poudre 
du  Ripault. 

de  l'enveloppe  des  gargoouei. 

de  coups 
Uiés. 

ini- 
tiale. 

moyen. 

Canon 

Chargement 
ordinaire. 

Toile  à  voile  sans  enduit. 

15 

355«,7 

l-,67 

de 

Toile  A  voile  esdnite  de  cire. 

16 

m>  ,0 

2    ,30 

ic^,. 

Papier-parohcmin. 

15 

342    ,7 

4   ^14 

Canon 

Toile  A  vollo  enduite  do  cire. 

10 

345    ,0 

3    ,20 

d«  2r,'„. 

'     - 

Papier-parchemin. 

10 

340    ,0 

6    ,5G 

Canon 

Toile  à  voile  enduite  de  cire. 

10 

S39    ,8 

2    ,91 

de  27,^^. 

1 

Papier-parchemin. 

1 

10 

3J6    ,0 

5   ,r,o 

Les  moyennes  précédentes  semblaient  indiquer  un  accroissement 
sensible  de  la  vitesse  initiale  et  une  réduction  de  l'écart  moyen,  lors- 
qu'on faisait  usage  de  gargousses  combustibles.  Cet  effet  paraissait 
d'autant  plus  marqué  que  le  calibre  employé  était  plus  faible.  En  outre, 
la  rupture  du  canon  de  16%  qui  servait  aux  expériences  pouvait  faire 
craindre  que  l'accroissement  de  vitesse  ne  fût  accompagné  d'un  excès 
de  fatigue  de  la  bouche  à  feu. 

Des  résultats  analogues  furent  obtenus  avec  des  gargousses  en  toile, 
rendus  imperméables  par  l'application   de  plusieurs  couches  de   la 

composition  suivante  :  Huile  de  lin 90'',909. 

Terre  d'ombre 4  ,546. 

Litharge 4  ,545. 

Toutes  les  mailles  du  tissu  étaient  parfaitement  bouchées,  mais  à 
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chaque  coup,  on  retrouvait  dans  la  pièce  de  forts  débris  de  toile  non 
enflammés  collés  aux  parois^  la  chambre  ou  à  la  culasse. 

Ces  essais  peu  satisfaisants  furent  abandonnés. 

Le  plus  grand  reproche  à  faire  aux  gargousses  en  papier-parchemiû 
se  rapportant  aux  déchirures  auxquelles  elles  sont  exposées  par  suite  de 
leur  peu  de  résistance,  on  a  pensé  qu'on  porterait  remède  à  ce  défant 
en  les  plaçant  telles  quelles  dans  des  gargousses  en  toile  à  voile,  avec 
ou  sans  enduit,  et  dans  des  gargousses  en  serge  ou  en  bourre  de  soie. 
Les  vitesses  fournies  par  toutes  ces  gargousses  ainsi  disposées,  ont  été 
sensiblement  plus  fortes,  à  l'exception  de  celles  en  serge,  que  les 
vitesses  fournies  par  les  gargousses  en  papier-parchemin. 

En  conséquence,  la  commission,  pensant  qu'il  n'y  avait  pas  lieu  de 
tenir  compte  des  résidus  ou  de  l'encrassement,  puisque  la  charge  de 
précaution  étant  tirée,  on  devait  revenir  à  l'approvisionnement  ordi- 
naire, proposa  d'adopter  les  dispositions  suivantes: 

Papier-parchemin  avec  enveloppe  de  serge,  —  «  Les  charges  de  pré- 
caution seront  comme  toutes  les  autres  placées  dans  des  gargousses  en 
papier-parchemin,  mais  elles  recevront  de  plus  une  enveloppe  de  serge 
ordinaire  pour  le  calibre  de  16%.  Pour  les  calibres  supérieurs,  il  ser» 
bon  de  prendre  une  serge  d'une  épaisseur  plus  forte,  ou  une  étoffe  en 
drap.  Par  là,  on  évitera  les  déchirures,  et  les  conditions  du  tir  ne  seront 
pas  changées.  » 

IV.  —  TOILES  DE   CHANVRE  ET  CRETONNE. 

1872. 

Toile  à  seau,  toile  de  coton  dite  cretonne,  toile  à  chemise.  —  Le» 
expériences  qui  suivent  ont  eu  pour  but  d'essayer  comparativement  au 
papier-parchemin  trois  sortes  de  gargousses  en  toile,  et  de  chercher  si 
l'emploi  de  ces  tissus  fatiguait  les  bouches  à  feu  de  gros  calibres. 

On  a  successivement  fait  usage  de  la  poudre  du  Ripault  et  de  la  pou- 
dre de  Wetteren  dans  chacun  des  calibres  de  24%  et  de  27%,  On  pre- 
nait en  même  temps  les  empreintes  au  poinçon  Rodman. 

Les  résultats  donnés  par  la  poudre  du  Ripault  ont  confirmé  ceux  des 
expériences  de  1871 ,  et  tendent  à  prouver  que  l'emploi  d'une  gargousse 
combustible  de  cette  poudre  augmenterait  la  vitesse  initiale  en  même 
temps  que  les  pressions  intérieures  et  diminuerait  légèrement  les  écarts 
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moyens  des  vitesses.  Toutefois,  la  toile  de  cretonne  donne  des  vitesses 
initiales  moindres  que  le  papier-parchemin,  quoique  les  empreintes  des 
poinçons  soient  plus  fortes. 
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Les  dégradations  survenues  au  canon  de  27%  n*  1  dans  la  séance 
d'essai  des  tissus,  rapprochées  de  Féclatcment  d*un  canon  de  16%  en 
1871  et  de  la  grandeur  des  empreintes  du  poinçon  Rodman,  dans  les 
canons  de  24%  et  de  27%,  peuvent  laisser  craindre  que  l'emploi  d'une 
gargousse  combustible  en  toile  à  chemise  n'augmente  dans  une  pro- 
portion dangereuse  l'action  destructive  de  la  poudre  du  Ripault. 

Avec  la  poudre  de  Wetteren,  on  a  obtenu  des  résultats  analogues 
quant  aux  vitesses.  Les  accroissements  des  empreintes  du  poinçon 
Rodman,  comparés  aux  résultats  obtenus  avec  les  gargousses  en  papier- 
parchemin,  ont  été  presque  nuls. 
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La  commission  conclut  que  le  remplacement  des  gargousses  en  papier- 
parchemin,  par  des  gargousses  en  toile  avec  la  poudre  du  Ripaull,  exi- 
gerait une  épreuve  de  résistance  préalable.  La  poudre  de  Welteren 
n'expose  pas  au  même  degré  à  ces  inconvénients.  Le  rapport  ajoute 
que  la  toile  à  seau  essayée  offre  trop  de  résistance  au  dégorgeoir, 
et  que  la  toile  de  tente,  par  exemple,  serait  plus  convenable.  La  com- 
mission termine  en  exprimant  l'intérêt  qu'il  y  aurait  à  essayer,  avec 
les  poudres  à  gros  grains ,  une  étoffe  de  coton  plus  résistante  que 
la  cretonne  employée,  les  tissus  de  coton  pouvant  unir  à  un  prix  moins 
élevé  une  résistance  plus  grande  que  ceux  de  chanvre  à  l'action  des 
températures  élevées  et  humides  auxquelles  sont  exposées  les  gar- 
gousses dans  les  pays  chauds. 

Toile  de  tente,  toile  de  tente-abri.  —  A  la  suite  d'informations  prises 
chez  divers  fabricants,  il  ressortit  que  les  toiles  de  coton,  à  résistance 
égale,  coûteraient  plus  cher  que  les  toiles  de  chanvre  ;  aussi  les  tissus 
à  essayer  furent-ils  limités  à  deux  espèces  de  toiles  en  usage  au  dépar- 
tement de  la  guerre  pour  la  confection  des  tentes  et  des  tentes-abris. 
Ces  deux  toiles  sont  d  une  extrême  solidité,  sans  avoir  cependant  une 
épaisseur  trop  considérable.  La  toile  à  tente  est  un  peu  moins  épaisse 
que  la  toile  à  tente-abri.  Les  tissus  de  l'-une  et  de  l'autre  sont  très-serrés 
et  présentent  une  grande  résistance  à  l'extension. 

Les  gargousses  d'essai  ont  été  confectionnées  en  toile  unie,  sans  plis 
ni  bandes  de  renfort  transversales.  Elles  étaient  pourvues  à  chaque 
extrémité  d'une  poignée  cousue  par  les  deux  bouts  sur  les  parties  cylin- 
driques de  la  gargousse  diamétralement  opposées. 

Après  le  remplissage,  ces  gargousses  paraissaient  dans  de  bonnes 
conditions  pour  le  service.  Étant  maniées,  elles  étaient  suffisamment 
rigides  pour  conserver  à  peu  près  leurs  formes  primitives.  Quelques 
expériences  spéciales  ont  permis  de  constater  que,  par  l'effet  de  chutes 
ou  de  transports,  ces  gargousses  seraient  complètement  à  l'abri  des 
déchirures  accidentelles  si  fréquentes  avec  les  gargousses  en  papier- 
parchemin. 

Les  résultats  des  essais  reproduits  dans  le  tableau  suivant  montrent 
que  les  deux  tissus  essayés  ont  produit  en  général  une  légère  augmen- 
tation de  vitesse,  en  môme  temps  qu'un  faible  excès  de  pression;  mais 
il  y  a  aussi  une  réduction  sensible  dans  les  écarts  des  vitesses,  et,  par 
suite,  concordance  complète  avec  les  expériences  faites  en  1871  et  1872, 
sur  divers  tissus  de  toile. 
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Canon 
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Expériences  de  Ruelle,  —  Cependant  les  expériences  précédentes 
n'étaient  pas  assez  concluantes  pour  porter  un  jugement  éclairé  sur  une 
question  aussi  importante,  et  il  fut  décidé  que  la  fonderie  de  Ruelle  con- 
tinuerait les  essais  avec  deux  tubes  de  24%  en  fonte  : 

Avec  les  gargousses  en  toile  pour  tente-abri,  le  tube  éclata  après 
11  coups  avec  déculassement.l^  vitesse  moyenne  étant  de  421  mètres; 
tandis  que  le  second  tube,  avec  la  même  poudre  et  des  gargousses  en 
papier-parchemin,  n'a  éclaté  qu'au  23*  coup^  à  la  vitesse  moyenne  de 
416  mètres,  et  sans  trace  de  déculassement,  comme  cela  arrive  d'ha- 
bitude avec  la  poudre  de  Wetteren  '. 

V.  —  NOUVEAUX  ESSAIS  DE   TOILES  DE   CHANVRE   DIVERSES, 

DE  BOURRE  DE   SOIE  ET  DE   SERGE. 

1873. 

De  nouvelles  études  ont  été  faites  en  vue  de  reconnaître  si  les  aug- 
mentations de  vitesse  et  les  accroissements  d'action  sur  les  poinçons 


*  A  la  snite  de  quelques  expériences  faites  an  même  moment  A  GfAvres  en  yue  de  recher- 
cher si  les  gargonsses  essayées  èntient  facilement  traTersées  par  la  flamme  de  rétonpille,  la 
commission  s'exprima  ainsi  dans  son  rapport  :  c  Qnel  qne  soit  le  mode  de  confection  adopté 
pour  les  gargonsses,  le  nombre  des  ratés  dans  les  bonches  A  fen  de  gros  calibre  ne  pourra 
fu'étre  augmenté  par  l'adoption  des  gargousses  en  tissu.  Depuis  qne  l'on  fait  usage  des 
poudres  A  gros  grains,  les  ratés  sont  devenus  assez  nombreux,  même  avec  des  gargousses 
ordinaires.  En  outre,  le  temps  qui  s'écoule  entre  l'inflammation  de  l'étonpille  et  celle  de  la 
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Rodraan  n'étaient  pas  la  conséquence  de  la  résistance  et  de  Timper- 
méabiiité  aux  gaz  de  Tenveloppe,  plutôt  que  de  sa  combustibilité. 

Les  expériences  commencèrent  dans  le  canon  de  16%.  Les  gar- 
gousses  étaient  confectionnées  sans  plis  ni  bandes  de  renfort  et  pouTTues 
d'une  poignée  à  chaque  extrémité.  On  a  employé  les  tissus  SAiivants  : 

Toile  à  canevas.  —  Cette  toile  était  d'un  tissu  très-clair,  moins  ré-, 
sistant  que  la  toile  à  tente-abri,  et  plus  perméable  aux  gaz. 

Toile  à  tente-abri.  —  Cet  échantillon  était  tout  à  fait  semblable  à 
celui  qui  avait  servi  dans  les  expériences  précédentes  de  la  commission 
et  dans  l'expérience  de  résistance  à  Ruelle. 

Toile  à  tente-abri  rendue  incombustible.  —  On  plongeait  cette  toile 
pendant  vingt-quatre  heures  dans  une  solution  de  silicate  neutre  de 
soude,  marquant  lO*'  à  12°  à  l'aréomètre  de  Beaumé,  puis  on  la  Daisait 
sécher  au  soleil.  Cette  toile  ainsi  préparée  était  moins  combustible  que 
la  toile  naturelle  ;  elle  s'enflammait  cependant  lorsqu'on  l'exposait  quel- 
que temps  à  la  flamme  d'un  foyer.  Elle  ne  laissait  pas  dans  le  tir  plus 
de  résidus  que  la  toile  non  préparée.  Les  résidus  qu'on  retrouvait  géné- 
ralement en  avant  de  la  pièce  provenaient  des  poignées  placées  aux 
extrémités  des  gargousses. 

Bourre  de  soie.  —  Ce  tissu  a  remplacé  dans  les  expériences  la  toile 
à  tente-abri  préparée,  dont  l'incombustibilité  a  été  reconnue  insuflSsante. 
Quelques  morceaux  de  l'enveloppe  légèrement  carbonisés  se  retrou- 
vaient dans  la  pièce  et  en  avant  de  la  bouche  à  feu. 

Les  vitesses  étaient  mesurées  avec  le  chronographe  Le  Boulangé,  les 
actions  sur  la  culasse  à  Taide  de  l'appareil  Grusher.  On  a  obtenu  les 
résultats  suivants  : 
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charge  est  quelquefois  asses  aentlble  pour  nnfre  à  Teflcaelté  du  tir  dans  qu«lqtie«  elr 

constances  particulières  aux  combats  sur  mer;  anseila  commission  eroît-cUe  devoir  appeler 
PaUention  sur  l'opportunité  qu'il  j  aurait  A  faire  des  étoupilles  plus  fortes  que  les  étou- 
pille»  actuelles  pour  le  service  des  eanons  do  gros  calibres. 
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La  bourre  de  soie  est  le  tissu  dont  les  effets  se  sont  le  plus  rappro- 
chés de  ceux  du  papier-parchemin,  qui  a  donné  les  vitesses  et  les 
pressions  les  plus  faibles. 

La  toile  dite  incombustible  a  produit  les  mêmes  effets  que  celle  qui 
ne  Tétait  pas. 

Toile  faible,  serge.  —  Après  avoir  cherché  à  reconnaître  l'influence 
de  Tenveloppe  en  employant  des  gargousses  en  toile  à  tente-abri  et  en 
bourre  de  soie,  on  a  essayé  comparativement  une  '  toile  faible  prove- 
nant des  sacs  dans  lesquels  est  placée  la  poudre  belge  de  Wetteren  et 
de  la  serge. 

Les  gargousses  confectionnées  avec  ces  deux  derniers  tissus  étaient 
maintenues  par  vingt  tresses  de  même  étoffe,  permettant  de  les  serrer 
de  façon  à  leur  conserver  la  forme  cylindrique.  Afin  de  leur  procurer  le 
diamètre  de  205  millimètres  une  fois  remplies  de  poudre,  elles  avaient 
été  faites  sur  un  mandrin  de  193  millimètres. 

Les  vitesses  et  les  pressions  ont  été  mesurées  comme  précédemment. 
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Lç  nombre  de  coups  tirés  avec  chacune  des  espèces  de  gargousses 
était  trop  peu  considérable  pour  formuler  une  conclusion  d'après  des 
différences  peu  marquées  d  ailleurs.  Toutefois,  la  plus  faible  vitesse 
obtenue  dans  le  canon  de  16%  avec  les  gargousses  en  bourre  de  soie 
semblerait  provenir  de  la  plus  faible  résistance  de  Tenveloppe,  et  peut- 
être  de  sa  moindre  combustibilité  ;  les  gargousses  en  toile-canevas, 
moins  résistante  mais  plus  combustible  que  la  bourre  de  soie,  ayant 
donné  des  vitesses  plus  considérables. 

A  la  suite  de  ces  expériences,  les  divers  tissus  ont  été  comparés  au 
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point  de  vue  de  ]a  résistance  qu'ils  présentent  au  dynamomètre  em- 
ployé pour  les  épreuves  de  recette  du  papier-parchemin  et  de  la  serge. 
Les  bandes  soumises  aux  épreuves  étaient  découpées  de  façon  à 
présenter  leur  longueur,  tantôt  dans  le  sens  de  la  chaîne,  tantôt  dans 
celui  de  la  trame  de  TétoiTe.  La  longueur  des  bandes  étaient  de  200  mil- 
limètres; leur  largeur,  de  40  millimètres.  On  a  obtenu  les  résultats 
moyens  suivants  : 
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Bourre  de  soie *   . 

Serge  

Papiar-parcbemin 

Toile  de  chanvre  cylindrée,  1874.  —  Avant  de  renoncer  à  la  toile 
de  chanvre  pour  les  gargousses,  on  prescrivit  à  la  commission  de  faire 
un  nouvel  essai  dans  les  canons  de  24%  et  de  27%  avec  de  la  toile  de 
chanvre  cylindrée. 

Les  gargousses  étaient  formées  d'un  cylindre  dont  la  génératrice  se 
trouvait  suivant  la  largeur  de  TétofTe.  Les  deux  bords  étaient  croisés  de 
15  millimètres  et  réunis  par  deux  coutures  distantes  de  10  millimètres. 
Une  poignée  cousue  à  Ta  vaut,  et  deux  anneaux  placés  à  rarrière,  coa- 
fectionnés  au  moyen  de  ganse  plate  de  20  millimètres  de  largeur,  ser- 
vaient à  les  manier.  La  ligature  était  en  fil  à  voile.  La  gargousse  de 
27  centimètres  en  toile  pesait  310  grammes  et  celle  en  papier-parche- 
min 271  grammes.  Les  gargousses  ont  été  confectionnées  sur  des  man- 
drins tels  que,  une  fois  remplies  de  poudre,  elles  avaient  le  môme 
diamètre  que  celles  en  papier-parchemin  ;  à  savoir  :  209  millimètres 
pour  le  24%,  et  235  millimètres  pour  le  27%. 

Les  gargousses  en  papier-parchemin  ont  été  tirées  alternativement 
avec  les  gargousses  en  toile. 
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ion  de  service  du  canon. 

Dans  le  tir  du  canon  de  27%,  il  a  été  constaté  que  les  gargousses 
en  toile  laissaient  un  résidu  qui  encrassait  la  chambre  à  poudre,  et 
occasionnait  des  difficultés  pour  Tinlroduction  des  projectiles,  bien 
qu'on  eût  écouvillonné  avec  soin.  Il  est  vrai  que  la  chambre  à  poudre 
de  cette  bouche  à  feu  avait  des  dimensions  inférieures  aux  dimensions 
réglementaires. 

I^i  les  vitesses,  ni  les  indications  des  appareils  Crusber  n'ont  accusé 
de  différence  marquée  entre  les  effetô  des  deux  espèces  de  gargousses. 

A  part  rencrassement  signalé,  l'emploi  des  gargousses  en  toile  cylin- 
drée n*a  soulevé  aucune  objection  ;  on  les  a  trouvées  sufiSsamment 
rigides  ;  leur  introduction  dans  la  bouche  à  feu  et  leur  extraction  n'ont 
présenté  aucune  difficulté.  Pas  une  d'elles  ne  s*est  déchirée,  et  leur 
tissu  a  été  aisément  traversé  par  le  dégorgeoir. 

Les  expériences  qui  précèdent  terminent  la  série  des  essais  exécutés 
avec  des  gargousses  en  toile  de  chanvre.  Les  tirs  de  résistance  exécutés 
à  Ruelle,  plus  que  les  essais  de  Gâvres,  ont  montré  que  ce  tissu  com- 
munique à  la  charge  une  plus  grande  action  destructive ,  et  ont  amené 
son  rejet. 

VI.  —  TOILES  DE  COTON. 
1875. 


Les  résultats  peu  favorables  donnés  par  la  toile  de  chanvre  condui- 
sirent à  chercher  si  la  toile  de  colon  ne  serait  pas  d'un  meilleur  emploi. 

Du  mois  de  mai  au  mois  d'août  1875,  douze  séances  furent  consa- 
crées à  des  expériences  faites  sur  ce  tissu. 
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Les  gargousses  étaient  formées  d'un  cylindre  non  renforcé  par  de$ 
bandes  et  d'un  fond  réuni  par  une  couture  simple  rabattue.  Leur  culot 
était  muni  de  deux  poignées  latérales  disposées  de  manière  à  ne  pal 
gêner  la  mise  de  feu  et  à  ne  pas  s'engager  entre  l'obturateur  et  la  vii 
de  culasse.  j 

Toile  à  voile  de  yachu  Toile  épaisse.  — *  Dettx  espèces  de  toiles  on^ 
été  essayées  :  une  toile  mince,  dite  toile  à  voile  de  yacht,  et  une  autri 
plus  épaisse.  Ces  échantillons  ont  donné  au  dynamomètre  les  résultatj 
suivants  sur  des  bandes  longues  de  200  millimèti^s  et  larges  de  40  milj 
Umètres. 


î 

HATOtK 

de  Penveloppe. 

poiM  Di-ntiiuvAicT  La  uxrrvKS               | 

dans  !•  sent 

de 

laohalat. 

dans  U  •••• 

d« 

tetiaoM. 

Toile  mince 

60k 
58 

53» 
42 

Toile  épaiiee 

Ces  gargousses,  d'une  rigidité  suffisante,  sont  assez  solides  et  se  dé- 
forment peu;  leur  chargement  est  commode,  et  elles  donnent  pea 
d'encrassement.  La  toile  mince  surtout  ne  laisse  que  peu  de  débris 
dans  l'âme.  Ces  débris  sont  en  général  des  morceaux  de  quelques  cen- 
timètres de  couture  qu'on  retrouve  noircis  dans  la  chambre  à  poudre. 
Une  seule  fois  on  a  trouvé,  en  ouvrant  la  culasse,  un  morceau  de  toile 
en  ignition* 

Pour  leur  donner  la  longueur  voulue  de  840  millimètres  (distance 
du  culot  du  boulet  au  fond  de  l'âme),  après  qu'elles  étaient  remplies 
de  poudre  tassée,  elles  avaient  été  faites,  celles  en  toile  mince,  sur  un 
mandrin  de  218  millimètres,  et  celles  en  toile  épaisse,  sur  un  mandrin 
de  219  millimètres,  leur  diamètre  s'augmentant  ensuite  jusqu'à  230  et 
235  millimètres. 

La  toile  de  coton  a  été  tirée  comparativement  avec  le  papier-par- 
chemin. 
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Ce  tableau  montre  que  les  vitesses  sont  très-légèrement  augmentées 
par  remploi  des  gargousses  en  toile  de  coton.  Les  hauteurs  restantes 
des  appareils  Grusher  dans  le  canon  de  27%  n^  6,  ont  aussi  semblé 
indiquer  que  ces  gargousses  produisent  un  maximum  de  pression  plus 
élevé  que  les  gargousses  en  papier-parcbemin. 

Cependant  le  canon  de  27%  n""  5,  outre  un  grand  nombre  de  coups 
tirés  avec  des  gargousses  en  papicr-parcbemin  ordinaire,  a  supporté 
400  coups  avec  des  gargousses  en  tissu,  dont  240  en  toile  et  le  reste 
en  serge,  te  tout  à  la  grande  charge,  sauf  9  coups  à  la  charge  de 
24  kilogr.  La  pièce  n'ayant  pas  présenté  do  dégradations  graves  à  la  suite 
de  ces  tirs,  on  peut  en  conclure  que  la  toile  de  coton  et  la  serge  ne  sont 
pas  àangerefoses  powr  les  canons. 

Les  gargousses  en  toile  de  coton  mince  sont  celles  qui,  en  raison  de 

leur  résistance,  de  la  facilité  de  leur  confection,  de  la  commodité  de 

leur  emploi  et  de  leur  faible  prix  de  revient,  paraissent  devoir  être 

préférées.  Le  seul  inconvénient  qu'elles  aient  présenté,  est  d'avoir,  une 

fois  sur  240  coiips,  laissé  un  résidu  enflammé  dans  la  chambre  h 

;  poudre  ;  mais  le  danger  qui  peut  en  résulter  serait  bien  atténué  dans  le 

t  tir  de  combat,  car  Técouvillonnage  que  doit  subir  la  pièce  après  chaque 

icoup  et  l'introduction  du  projectile  dans  l'âme  devront  vraisembla- 

:  blement  suilire  à  éteindre  et  à  repousser  en  avant  de  la  chambre  à 

•  poudre  les  débris  enflammés  qui  pourraient  s'y  trouver. 

Ces  gargousses  n'ayant  été  essayées,  ni  dans  le  tir  d'exercice,  ni  dans 
'  le  salut,  il  y  a  lieu  de  faire  des  réserves  à  ce  sujet. 

Un  grave  accident  survenu  en  Russie  par  l'emploi  de  ce  tissu,  en 
même  temps  qu'on  trouvait  un  débri  en  ignilion  dans  la  chambre  à 
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poudre,  a  décidé  du  rejet  des  gargousses  en  toile  de  coton,  malgré  les 
nombreux  avantages  qu  elles  présentent. 


VII.  —  PAPIER-PARCHEMIN  FORTIFIÉ   PAR  DIVERS   PROCÉDÉS. 

1875. 

En  même  temps  qu'on  poursuivait  les  essais  de  la  toile  de  coton,  on 
reprenait  l'idée  de  fortifler  le  papier-parchemin  par  un  treillis  ou  un 
tissu  plus  résistant,  incorporé  dans  la  pâte  pendant  la  fabricaton  du 
papier. 

Papier-parchemin  fortifié  par  un  treillis  métallique,  mars  1875.  — 

Le  corps  de  ces  gargousses  se  composait  d'une  feuille  de  papier  à 
treillis  métallique  ;  ce  treillis,  en  fil  de  fer  très-souple  de  0%,2  de  dia- 
mètre environ,  formant  des  mailles  de  4  millimètres  de  côté,  était 
incorporé  dans  l'épaisseur  du  papier  pendant  la  fabrication.  Le  fond  et 
la  cocarde  étaient  en  papier-parchemin  ordinaire  fort  ;  les  franges  du 
fond  et  de  la  cocarde  étaient  fixées  avec  de  la  colle  de  caséum  par- 
dessus le  corps. 

Les  gargousses  ainsi  préparées  ont  été  essayées  dans  le  canon  de  24%. 

Dès  le  premier  coup,  il  a  fallu,  pour  introduire  le  projectile,  déta- 
cher des  parois  de  la  chambre  une  crasse  adhérente  et  d'une  certaine 
dureté. 

Cette  opération  a  dû  être  renouvelée  après  chaque  coup,  et,  malgré 
le  soin  apporté  à  gratter  les  parois,  il  a  fallu  frapper  plusieurs  fois  le 
projectile  avec  un  gros  anspect. 

Le  tir  de  dix  coups  a  duré  deux  heures  et  demi  et  a  fourni  les  résul- 
tats suivants  : 
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Le  tissu  de  chauve  était  interposé  dans  la  pâte  du  papier  spécial  qui 
formait  le  corps  des  gargousses.  Les  bords  du  papier  étaient  collés  à  la 
colle  au  caséum.  On  a  d'abord  formé  le  fond  et  la  cocarde  de  la  gar- 
gousse  au  moyen  de  serge  forte  collée  sur  le  papier;  mais  le  fond 
s^étant  considérablement  agrandi  sous  la  pression  de  la  charge,  il  a 
fallu  le  remplacer  par  du  papier-parchemin  ordinaire.  Dans  ces  condi- 
tions, la  gargousse  remplie  était  parfaitement  rigide. 

On  a  tiré  deux  coups  dans  le  canon  de  19%. 

Après  chaque  coup,  on  a  trouvé  dans  la  chambre  à  poudre  le  corps 
tout  entier  de  la  gargousse,  dont  le  culot  et  la  cocarde  avaient  seuls  été 
brûlés.  Le  papier  à  tissu  de  chanvre  était  jauni  et  noirci  sans  être 
brûlé.  Il  s'était  recoquillé  et  racorni,  mais  ne  conservait  aucune  trace  - 
de  feu.  Il  a  fallu  retirer  la  gargousse  de  la  chambre  pour  effectuer  le 
chargement  du  coup  suivant. 

Papier-parchemin  fortifié  par  un  treillis  de  lin ,  août  et  septembre 
1875.  —  Trois  échantillons  ont  été  essayés  dans  la  môme  séance  : 

Le  papier  n'*  1 ,  renforcé  par  un  ti^eillis  de  lin  incorporé  dans  la  pâte, 
était  le  plus  épais.  On  Ta  employé  à  confectionner  le  corps  des  gar- 
gousses dont  le  fond  était  formé  de  papier-parchemin  ordinaire,  ra- 
battu en  frangea  sur  le  corps  de  la  gargousse.  La  cocarde  était  en  serge 
collée  sur  le  corps. 

Le  papier  n*  2,  d'épaisseur  moyenne,  était  renforcé  comme  le  n'  1, 
et  a  servi  à  confectionner  des  corps  de  gargousses  analogues  aux  pré- 
cédentes. 

Enfin,  le  papier  n*  3,  d'épaisseur  plus  faible  que  les  deux  premières, 
était  renforcé  par  un  treillis  de  lin  et  de  coton.  Les  gargousses  étaient 
confectionnées  de  la  même  façon. 

Ces  trois  échantillons  de  gargousses  ont  été  essayés  successivement 
dans  deux  canons  de  24%.  Le  cylindre  offrait  assez  de  rigidité,  surtout 
pour  l'échantillon  n°  3,  qui  était  cependant  le  plus  mince  ;  mais  le  fond 
des  gargousses  en  papier-parchemin  ordinaire  n'a  pas  semblé  assez 
résistant. 

La  1"  série  d'essais  a  eu  lieu  dans  le  canon  de  24%  n**  2  à  lumière 
centrale;  on  a  employé  les  étoupilles  Lamarre  et  les  étoupilles  en  lai- 
ton, et  aucun  raté  de  charge  ne  s'est  produit. 

Dans  la  2"  série,  le  tir  a  eu  lieu  dans  le  canon  de  24%  n*  7  à  lu- 
mière ordinaire,  et  avec  étoupilles  en  plume.  On  a  eu  une  grande 
difSculté  pour  mettre  le  feu  à  la  première  gargousse;  il  s'est  produit 
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successivement  6  ratés  de  charge.  En  retirant  la  gargoosse,  on  a  com- 
tatô  que  le  papier  était  noirci  sur  un  rayon  de  6  centimètres  autour  du 
trou  fait  par  le  dégorgeoir,  et  il  a  fallu,  pendant  toute  la  durée  du  tir, 
prendre  la  précaution  de  saigner  les  gargousses  avant  leur  introductioii 
dans  rame. 

Les  gargousses  à  papier  renforcé  ont  laissé  dans  l'âme  à  chaque  coup 
des  résidus  au  nombre  de  1  ou  2,  appartenant  tous  à  rarrière  ^e  la 
partie  cylindrique.  Le  poids  des  résidus  a  été  en  moyenne  de  72  gram- 
mes par  coup  pour  le  papier  renforcé,  et  de  14  grammes  pour  le  papier 
ordinaire. 
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Vm.  —  ESSAIS  DE  SERGE  RENFORCÉE  PAR  DIFFÉRENTS  PROCÉDÉS. 
De  janvier  à  avril  1875. 

Après  toutes  ces  expériences,  peu  satisfaisantes  en  général,  il  restait 
à  reprendre  et  à  compléter  les  essais  sur  les  étoffes  de  laine,  moins 
combustibles  que  la  toile,  et  employées  depuis  longtemps  à  la  confec- 
tion des  gargousses. 

La  résistance  de  la  serge  paraissait  sufSsante^  sa  rigidité  seule  laiS" 
sait  à  désirer.  On  a  essayé  d'abord  de  l'augmenter  par  le  procédé 
employé  pour  les  gargousses  anglaises  de  gros  calibres,  et  qui  consiste 
dans  l'addition  de  tresses  ou  lacets,  ayant  en  outre  Tayantage  d'assurer 
la  régularité  de  leurs  formes. 

Gargousses  en  serge  blanche  avec  corps  renforcé  par  une  feuille  de 
papier-parchemin  collée  sur  toute  la  hauteur,  —  Ces  gargousses  pré- 
sentaient une  certaine  rigidité,  mais  pendant  leur  introduction  dans  la 
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chambre,  elles  s'arrêtaient  sur  les  côtés  de  Tobturateur  :  pour  leur  faire 
franchir  cet  obstacle,  il  fallaitles  pousser  en  les  faisant  tourner  autour 
de  leur  axe.  Elles  ont  donné  un  encrassement  considérable  qui  a  par- 
fois rendu  difficile  l'introduction  du  projectile. 

Gar gousses  en  serge  blanche  renforcées  par  six  bandes  de  mime 
étoffe.  —  Ces  bandes,  de  30  millimètres  de  largeur,  étaient  placées  deux 
ft  deux,  à  égales  dislances  des  extrémités ,  et  égaleùient  espacées  entrç 
i^Ues.  Dans  le  but  de  leur  donner  la  longueur  de  840  millimètres,  elles 
avaient  été  faites  sur  un  mandrin  de  222  millimètres  ;  mais  Tétoffe 
îprôtant  plus  qu'on  ne  l'avait  présumé,  leur  diamètre  moyen,  lorsque  {% 
foudre  était  bien  tassée,  atteignait  jusqu'à  245  millimètres,  et  leur  lonr 
•  pieur  se  réduirait  &  environ  800  millimètres. 

des  gargousses  manquaient  un  peu  de  rigidité  ;  cependant  elles  s'inf 
produisaient  facilement  dans  la  chambre  à  poudre.  L'encrassemenjt 
lu'elles  ont  produit  n'est  pas  plus  abondant,  mais  un  peu  plus  dur  qufe 
^ui  donné  par  les  gargousses  ordinaires  en  papier-parchemin-. 

Gargousses  en  serge  blanche  avec  dix  bandes  de  renforcement.  — 
Ces  bandes  étaient  disposées  de  la  façon  suivante  :  une  au  culot,  une 
seconde  près  de  la  ligature,  et  les  huit  autres  également  réparties  sur 
toute  la  longueur.  Les  bords  du  corps  de  la  gargousse  étaient  réunis 
par  une  triple  couture.  Le  culot,  formé  d*ane  seule  épaisseur  du  môme 
tissu,  était  fixé  au  corps  par  une  double  couture.  Toutes  les  coutures 
étaient  en  fîi  de  bourre  de  soie. 

Le  tassement  de  la  poudre  avait  été  fait  avec  soin.  Confectionnées 
sur  un  mandrin  de  225  millimètres,  leur  diamètre  s'est  accru  jusqu'à 
238  millimètres,  et  leur  longueur  a  été  réduite  à  810  millimètres.  Ces 
gargousses  manquaient  un  peu  de  rigidité,  mais  elles  étaient  solides  et 
d'un  emploi  facile. 

Gargousses  en  serge  blanche  renforcées  par  des  tresses  de  fil.  — 
Douze  tresses  également  espacées  étaient  cousues  transversalement  sur 
la  partie  cylindrique,  et  quatre  tresses  on  croix  sur  le  fond.  Les  bords 
étaient  réunis  par  une  triple  couture,  et  le  corps  fixé  au  fond  par  une 
double  couture.  La  serge  était  un  peu  plus  faible  que  celle  employée 
précédemment.  Les  tresses  étaient  étroites,  aussi  les  gargousses  man- 
quaient-elles de  rigidité.  Elles  étaient  cependant  assez  solides,  et  leur 
chargement  s'effectuait  aisément. 

Gargousses  formées  de  deux  feuilles  de  papier-parchemin  superpo- 
sées. —  Ces  deux  feuilles  étaient  collées  à  la  colle  forte.  Le  culot  et  la 
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cocarde  étaient  en  serge  blanche,  saisis  et  collés  à  la  colle  forle  entre 
les  deux  feuilles  de  papier.  Ces  gargousses,  essayées  dans  les  premières 
séances,  offrent  une  grande  difficulté  d'introduction  dans  la  chambre  et 
produisent  un  encrassement  assez  notable. 
Ces  différentes  sortes  de  gargousses  ont  donné  les  résultats  suivants 
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12  .  —  ESSAIS  DE  DIVERS  TISSUS  EN  SSRaS. 
D'août  à  novembre  1875. 

Les  différents  moyens  employés  pour  fortifier  les  gargousses  de  laine 
n'ayant  pas  remédié  complètement  à  leur  tendance  à  faire  yentre  sous 
le  poids  de  la  poudre,  on  a  cherché  à  diminuer  cet  inconvénient  en 
donnant  plus  de  raideur  et  moins  d'extensibilité  à  Tétoffb,  a?ec  la  con- 
dition essentielle  de  ne  pas  augmenter  Tencrassement. 

MM.  Boca  frères  viennent  de  présenter  successivement  10  échantil- 
lons de  serge,  dont  9  déjà  viennent  d'être  essayés  à  Gâvres  : 

Échantillon  rf  1,  serge  croisée  et  foulée-  —  Celte  serge,  semblable  à 
la  serge  anglaise  à  gargousse,  est  fabriquée  sous  forme  de  bandes.  La 
longueur  de  la  gargousse  a  été  prise  suivant  la  chaîne,  la  lisière  renfor- 
çant les  bords  qui  ont  été  réunis  par  une  couture  dont  les  points  ont 
éraillé  un  peu  l'étoffe. 

Échantillon  n"  2,  serge  croisée  mais  non  foulée ,  fabriquée  en  forme 
de  cylindre.  —  Le  diamètre  du  cylindre  étant  trop  grand,  il  a  fallu  le 
réduire  par  un  rempli  de  35  millimètres  de  largeur. 
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Ces  deux  sortes  de  gargousses  sont  faciles  à  maDier;  elles  paraissent 
Irôs-solides  et  suffisamment  rigides. 

Les  gargousses  en  serge  foulée,  dont  l'étoffe  est  plus  épaisse,  parais- 
sent présenter  plus  de  rigidité  que  les  gargousses  en  serge  non  foulée. 

On  n'a  pu  retrouver  aucun  résidu  de  gargousse,  soit  dans  l'àme, 
soit  en  avant  de  la  pièce. 

Échantillons  3,  4,  5,  6.  Chaîne  en  serge,  trame  en  bmrre  de  soie. — 
L'introduction  de  la  bourre  de  soie  dans  la  trame  a  eu  surtout  pour 
but  de  remédier  à  l'extensibilité  de  la  laine. 

Dans  l'échantillon  n°  3,  la  trame  est  formée  d'un  fil  double  composé 
d'un  fil  de  laine  et  d'un  fil  de  bourre  de  soie. 

Dans  les  trois  autres,  la  trame  est  entièrement  en  bourre  de  soie  de 
force  variable. 

Dans  les  quatre  échantillons,  la  chaîne  est  formée  d'une  laine  spé- 
ciale très-résistante,  et  le  tissage  est  fait  sous  la  forme  cylindrique  pour 
éviter  la  couture  longitudinale.  Les  cylindres  avaient  été  tissés  sur  des 
diamètres  différents  et  trop  considérables,  qu'il  a  fallu  réduire  à  l'aide 
d'un  rempli. 

Le  culot  des  gargousses  a  été  fabriqué  avec  de  la  serge  ordinaire;  et 
deux  poignées  de  la  même  étoffe  ont  été  cousues  sur  le  culot  pour  fa- 
ciliter le  maniement  de  la  charge. 

Pas  une  des  gargousses  confectionnées  avec  ces  quatre  échantillons 
n'a  laissé  de  résidu  dans  l'ûme  et  en  avant  de  la  pièce,  et  aucun  encras- 
sement n'a  été  constaté  dans  la  vis  de  culasse. 

Le  transport  de  ces  gargousses  est  facile;  cependant  elles  manquent 
de  rigidité.  Ce  défaut  a  été  surtout  marqué  pour  l'échantillon  n"  4  et 
l'échantillon  n°  6,  qui  ont  donné  quelques  difficultés  pour  l'introduction 
de  la  charge  dans  la  chambre  à  poudre. 
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L'échantillon  n°  3  a  fourni  de  meilleurs  résullats.  Peut-être  lé  man- 
que de  rigidité  des  autres  gargousses  provenait-il  en  partie  de  ce  que 
la  poudre  n'y  était  pas  suffisamment  tassée. 

Échantillons  7,  8,  9.  Nouveau  tissu  de  serge,  —  L'échantillon  n*  7 
est  en  serge  croisée  non  foulée,  semblable  à  Téchantillon  n"  2;  seule- 
ment ,  on  a  cherché  à  diminuer  Textensibilité  du  tissu  daoa  le  sens  di, 
la  trame  (qui  doit  être  enroulée  suivant  la  circonférence  de  la  gar* 
gousse),  en  opérant  une  humectation  et  un  séchage  du  tissu  mainteau 
sous  forte  tension  au  moyen  d'une  machine  spéciale. 

Dans  Téchantillon  n""  8,  le  tissage  est  analogue  £^u  tissage  de  la  toile 
et  non  à  celui  de  la  serge  ;  ce  tissu  est  renforcé  par  un  réseau  de  très- 
forts  fils  de  laine.  Cette  serge  a  été  soumise  à  l'opération  d'humectation 
et  de  séchage  sous  tension  décrite  précédemment. 

L'échantillon  n*  9  est  tissé  comme  le  n*  8,  mais  il  n'a  pas  de  réseau 
de  renfort. 

Ces  quatre  espèces  de  serge  ont  été  essayées  avec  un  canon  de  27% 
dans  la  même  séance  que  les  quatre  échantillons  précédents  et  que  des 
gargousses  en  papier-parchemin  ordinaire  servant  de  terme  de  compa- 
raison. Ces  dernières  paraissaient  un  peu  amollies  par  l'humidité. 

Les  tissus  n"  7,  8  et  9,  essayés  dans  les  ateliers  chargés  de  détermi- 
ner les  dimensions  des  gargousses  de  27  centimètres,  24  centimètres  et 
19  centimètres,  ne  fournissent  que  très-peu  d'extensibilité,  l'échantil- 
lon 8  surtout. 

Toutefois,  l'échantillon  9,  qui  est  le  moins  coûteux,  pourrait  servir  à 
la  confection  des  gargousses  de  tous  les  calibres. 

Les  gargousses  de  ces  trois  derniers  échantillons  de  serge  présentent 
une  grande  rigidité,  se  manient,  s'introduisent  dans  la  chambre  à  pou- 
dre et  s'en  retirent  très-facilement  au  moyen  de  deux  poignées.  Leur 
solidité  parait  égale,  et  elles  n'ont  laissé  aucun  débri. 

Échantillon  n*  10,  26  novembre  1875.  —  Ce  nouveau  tissu  de  laine 
va  être  essayé  prochainement.  La  trame  est  formée  de  fils  retors,  au 
nombre  de  1 4  environ  au  centimètre.  11  doit  être  plus  résistant  que  les 
tissus  antérieurement  envoyés,  et  probablement  aussi  moins  extensible 
que  ceux-ci. 

Le  tableau  suivant  indique  les  résultats  obtenus  avec  les  neuf  échan- 
tillons essayés  : 
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L'échantillon  n**  10  pourrait  peut-être  servir  pour  les  canons  de 
32%. 


CONCLUSION. 


De  cette  longue  série  d'expériences  il  résulte  que  la  serge  ne  produit 
pas,  comme  la  toUe  de  chanvre,  des  effets  destructeurs  sur  les  canons, 
et  qu'elle  n'offre  pas,  comme  la  toile  de  coton ,  le  danger  des  débris  en 
ignition.  Elle  coûte  moins  cher  que  le  papier-parchemin,  dont  le  prix 
croît  d'une  façon  considérables  à  mesure  que  l'épaisseur  augmente.  La 
seule  objection  qu'on  pourrait  faire  contre  l'emploi  de  la  serge  est  la 
diflBculté  de  protéger  ce  tissu  contre  les  insectes  ;  mais  les  perforations 
auraient  moins  d'inconvénient  avec  de  la  poudre  à  gros  grains,  et  il 
n'est  pas  douteux  du  reste,  qu'on  n'arrive  à  un  système  de  caisses  â 
poudre  tel,  que  les  gargousses  soient  complètement  isolées  de  l'ex- 
térieur. 

La  serge  paraissant  à  tous  égards  le  tissu  le  mieux  approprié  à  la 
confection  des  gargousses  de  gros  calibre  a  été  provisoirement  adoptée, 
et,  par  une  dépêche  du  19  novembre  dernier,  on  vient  d'en  prescrire 
l'emploi  pour  la  confection  des  gargousses  du  vaisseau  le  Friedland. 

La  serge  fournie  par  MM.  Boca  est  du  dernier  échantillon  essayé  ;  elle 
est  en  bandes  de  75  centimètres  de  largeur  pour  le  calibre  de  27% 
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et  de  65  centimètres  de  largeur  pour  le  calibre  de  24%.  Ces  largenn 
sont  calculées  de  façon  à  donner  le  développement  nécessaire  pour  la 
circonférence  de  la  gargousse  et  la  couture.  La  trame  du  tissu  est  ainsi 
placée  suivant  la  circonférence.  Le  culot  ainsi  que  les  deux  poipées 
disposées  à  Tarrière  se  prennent  dans  ces  mêmes  bandes.  On  trouve 
dans  la  largeur  du  tissu  Fétoffe  nécessairp  pour  les  culots  et  les  poignées 
de  deux  gargousses. 

La  couture  longitudinale  des  gargousses  doit  se  faire  sur  Tétoffe  sim- 
plement placée  en  deux  comme  un  sac,  et  à  Taide  de  deux  rangées  de 
poiqts  arrière  sur  la  lisière  de  Tétoffe ,  dont  les  bords  seront  simple- 
ment croisés  comme  pour  la  couture  des  voiles. 

Les  gargousses  faites  de  ce  tissu  et  remplies  de  poudre  prennent  une 
extension  d'environ  7  millimètres  par  mètre,  suivant  la  circonférence, 
pour  le  calibre  de  24%  et  de  27%.  Par  suite,  les  gargousses  de  27  cen- 
timètres vides  doivent  être  faites  au  mandrin  de  218  millimètres  et 
celles  de  24  centimètres  au  mandrin  de  188  millimètres,  pour  obtenir 
respectivement  les  diamètres  de  233  millimètres  et  205  millimètres 
pour  les  gargousses  finies. 

Par  une  dépêche  en  date  du  15  décembre,  le  papier-parchemin  d'une 
épaisseur  appropriée  au  calibre  est  conservé  provisoirement  pour  tous 
les  petits  calibres,  y  compris  le  19%,  et  généralement  pour  toutes  les 

gargousses  d'exercice. 

0.  DE  Bernardières, 
Lieutenant  de  vaisseau. 
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SUR 

LE   TIR  A   LA    CIBLE 

DANS  LA  MARINE  AI.LEMANDE 

AVEC     LK     FUSIL     MODÈLE     1871« 


I   1er     —  INTRODUCTION. 

C'est  au  lir  à  la  cible  que  les  hommes  doivent  acquérir  ce  perfec- 
tionnement qui  leur  permet  de  se  servir  avec  succès  de  leur  arme 
pendant  le  combat.  Le  tir  est  une  branche  importante  de  l'instruction, 
et  c'est  &  ce  point  de  vue  qu'il  faut  s'en  occuper  sérieusement. 

I.  —  Dispositions  et  matériel  nécessaires  pour  le  tir. 

§   2.    —   MUNITIONS. 

Les  prescriptions  pour  les  exercices  de  ipunilions  des  équipages  à 
terre  et  des  bâtiments  armés  sont  contenues  dans  la  présente. 

«  Oei  prescriptiona,  qui  remplaoent  Pinstmction  4u  10  décembre  1863. pour  U.dUifion 
navale  de  Tescadre  des  meri  de  TEst,  ont  été  rendues  réglementslres  le  Si  mars  de  cette 
«nuée.  (Pnbliéee  à  Berlin,  ehei  Millier  et  flU.) 

tIT.  MAI.  —   8IPTEMBBB   1876.  50 


782  RBYUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

S  3.  —  BUTS. 

Les  cibles  suivantes  soDt  en  nsage  : 

Cible  n°  1  (cible  ù  raie); 

Cible  n**  2  (cible  à  cercles); 

Cible  n°  3  (cible  à  figure); 

Cible  n"*  4  (cible  destinée  au  peloton). 

Cible  7f  i,  —  i^^SO  de  hauteur  sur  l'",20  de  largeur,  blanche  et 
partagée  en  deux  parties  égales  par  une  raie  noire  perpendiculaire  de 
12  centimètres  de  large. 

Cible  rf  2.  —  l'",80  de  hauteur  sur  l'",20  de  largeur,  partagée  en 
deux  parties  égales  par  un  trait  noir  perpendiculaire  de  0'",05  de  large. 
Des  deux  côtés  du  miheu  du  trait  on  figure  la  largeur  de  Thomme  par 
20  centimètres.  Un  espace  de  35  centimètres  doit  rester  blanc,  déduc- 
tion faite  de  la  largeur  figurée  de  ITiomme;  chaque  côté  de  la  cible 
reçoit  une  couche  à  la  peinture  bleue  de  40  centimètres  environ. 

Du  centre  de  la  cible  on  trace  12  cercles  qui  sont  numérotés  de  1  à  12. 

Le  rayon  du  plus  petit  cercle  ou  cercle  central  est  de  5  centimètres; 
les  autres  rayons  augmentent  chacun  au  fur  et  à  mesure  de  5  centi- 
mètres. 

Les  cercles  10  et  11  sont  peints  en  noir  cl  sont  avec  le  centre  les 
points  de  mire;  50  centimètres  au-dessus  et  au-dessous  du  centre  le 
trait  est  coupé  par  une  surface  noire  de  20  centimètres  de  long  sur 
10  centimètres  de  large  qui  couvre  les  cercles  1  et  2  et  figure  le  haut 
et  le  bas  d'une  ancre. 

Cible  n*  3.  —  l'",80  de  haut  sur  40  centimètres  de  large  avec  une 
image  coloriée  d'un  marin  ou  bien  d'un  artilleur  de  la  marine.  Les 
pantalons  sont  d'une  couleur  sombre. 

Il  peut  être  employé  de  la  toile  ou  du  papier  à  tCtWtr  pour  cette 
cible,  mais  les  cadres  doivent  toujours  être  confectionnés  en  bois. 

Cible  n°  4.  —  1",80  de  haut  sur  2", 40  de  large,  blanche  et  séparée 
par  un  trait  noir  vertical  de  15  centimètres  de  large. 

§  4.   —  APPAREIL   DE  TIR. 

Pour  se  préparer  au  tir  à  bras  francs,  on  se  sert  d*un  appui  qui 
devra  avoir  le  plus  de  légèreté  possible,  ofiùrir  une  base  solide  et  être 
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durable.  L'inclinaison  de  la  partie  supérieure  ne  doit  pas  être  trop 
raide;  on  est  libre  de  la  laisser  unie  ou  en  forme  d*escalier;  on  la 
pose  droite.  On  fait  tirer  habituellement  les  commençants  sur  un  appui 
dentelé,  et  les  tireurs  exercés  sur  la  partie  plate. 

Le  dessin  suivant  représente  un  appui  dont  la  construction  a  le 
mieux  justifié  l'emploi. 


Le  fusil  posé  sur  cet  appui  doit  trouver  une  bonne  position,  à  une 
largeur  de  main  derrière  l'anneau  supérieur. 


§   5.  —  EMPLACEMENTS   DE   TIR. 

1^  Une  partie  de  leur  surveillance  et  de  leur  établissement  incombe 
à  la  portion  de  la  marine  à  laquelle  ils  sont  affectés  dune  manière 
continuelle  et  l'autre  partie  est  placée  sous  la  garde  de  la  Comman- 
datUur, 

2*  Pour  l'installation  de  nouveaux  emplacements  de  tir,  il  faut  que 
la  longueur  du  terrain  soit  au  moins  de  3,000  mètres,  portée  actuelle 
du  fusil  modèle  1871,  et  qu'il  n'existe  pas  de  lieux  habités  à  500  ou 
600  mètres  de  chaque  côté.  On  ne  devra  pas  prendre  en  considération 
les  chemins,  chemins  de  fer,  cours  d'eau,  si  la  conformation  du  terrain 
leur  offre  une  protection  suffisante. 

Les  grandes  voies  de  commerce  ne  peuvent  être  interceptées  que 
pendant  une  certaine  époque. 

11  est  désirable  d'installer  la  butte  au  pied  de  la  pente  d'une  mon- 
tagne. 

Le  terrain  doit  être  choisi  de  préférence  plutôt  plat  qu'en  penle, 
ayant  plutôt  une  montée  insensible  qu'une  descente  ;  un  terrain  mou  qui 
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empoche  le  ricochet  des  balles  lorsqu'elles  alteigaent  le  but,  mérite 
également  d'être  pris  en  considération. 

La  ligne  de  feu  doit  autant  que  possible  être  dirigée  vers  le  Nord; la 
raison  en  est  dans  Favantage  de  la  lumière  ;  on  a  le  soleil  devant  soi 
de  très-bonne  heure  le  matin  et  tard  dans  la  soirée. 

3°  On  devra  exiger  au  moins  : 

Pour  chaque  division  d'équipages  de  la  (lotte  en  garnison  dans  une 
localité  : 

Deux  emplacements  de  tir  de  350  mètres. 

Deux  —  de  200     — 

Pour  une  ou  plusieurs  compagnies  d'artillerie  de  noiarine  : 

Un  emplacement  de  tir  de  350  mètres. 

Un  —  de  200     — 

La  même  application  doit  être  faite  à  des  détachements  isolés  des 
équipages  de  la  flotte. 

Une  largeur  de  5  mètres  suffit  à  ces  champs  de  tir. 

Les  terrains  de  tir  ayant  une  installation  de  locomotion  doivent 
avoir  une  largeur  de  13  mètres  au  moins  (10  mètres  pour  mouvoir  la 
cible  sans  la  couvrir  et  1",5  à  droite  et  à  gauche,  pour  l'abriter  dans 
le  mouvement  en  avant  et  en  arrière). 

Si  ces  emplacements  de  tir  sont  conligus,  il  faut  les  séparer  par  une 
hauteur  de  3  mètres  ;  la  base  devra  être  de  7  mètres  et  la  hauteur  de 
75  centimètres.  La  dernière  séparation  doit  être  menée  jusqu'à  la  butte, 
afin  qu'un  rapport  constant  existe  toujours  sur  chaque  terrain.  Si  des 
circonstances  empêchaient  une  semblable  installation,  les  lignes  do 
milieu  devraient  être  distantes  de  30  mètres,  et  les  buttes  protégées 
par  des  ailes  de  3  mètres  de  haut  sur  20  de  large,  courant  parallèle- 
ment au  champ  de  tir. 

Pendant  tout  le  temps  du  tir,  les  séparations  communiquant  d'un 
terrain  à  un  autre  doivent  être  fermées  par  des  barrières. 

Les  buttes  de  ces  champs  de  tir  doivent,  d'après  les  principes,  être 
établies  en  terre;  dans  les  endroits  où  elle  manque  et  où  son  emploi 
présenterait  de  trop  grandes  difficultés,  on  pourra  employer  la  ma- 
çonnerie; leur  élévation  doit  être  surmontée  de  madriers  en  chêne  de 
12  centimètres  au  moins  ou  de  revêtements  de  Dasciaes  de  50  centi- 
mètres. 

Quand  on  emploie  la  maçonnerie,  il  faut  que  tout  le  devant  et  le 
couronnement  de  la  butte  soient  recouverts  de  50  centimètres  de  terre 
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OU  de  sable  fortement  consolidé,  ou  bien  accompagnés  d'une  double 
rangée  de  fascines,  afin  d'empêcher  les  coups  de  ricochet. 

La  hauteur  de  la  butte  sera  de  4  mètres  au  moins. 

Les  abris  des  marqueurs  devront  être  protégés  des  coups,  sur  leur 
hauteur  et  des  deux  côtés. 

On  devra  les  établir  de  manière  que,  vues  à  cette  distance,  les  cibles 
se  trouvent  placées  dans  une  pente  convenable.  Si  les  couvertures 
sont  en  maçonnerie  ou  en  pierres,  elles  doivent  être  munies,  dans  la 
direction  des  coups,  d'un  recouvrement  de  terre  de  50  centimètres  au 
moins. 

L'établissement  pour  le  tir  sur  cibles  mobiles,  celui  des  abris  d'où 
les  marqueurs  peuvent  se  rendre  compte  de  l'endroit  où  la  balle  est 
allée  frapper,  ainsi  que  les  ordres  à  donner  pour  rechercher  le  plomb, 
devront  autant  que  possible  se  rapporter  aux  localités. 

En  un  mot,  on  devra  enlever  toutes  les  pierres  du  champ  de  tir  et 
son  niveau  doit  être  tel  que  le  pied  de  la  cible  puisse  être  aperçu  dans 
toutes  les  positions,  môme  étant  couché. 

Les  branches  d'arbres  pouvant  gêner  le  tir  par  leur  hauteur  seront 
élaguées  le  cas  échéant;  si  le  terrain  est  inondé,  l'écoulement  des  eaux 
se  fera  à  l'aide  de  fossés,  de  conduits  de  drainage  ou  de  tout  autre 
moyen  analogue. 

Les  distances  isolées  doivent  être  mesurées  avec  la  chaîne  d'arpen- 
teur en  partant  de  la  butte  et  désignées  en  outre  par  des  poteaux 
indicateurs. 

§   6.    —  FONDS  AFFECTÉS  AD  TIR. 

Les  fonds  affectés  pour  le  tir  des  divisions  des  équipages  de  la 
Qotte  et  des  détachements  d'artillerie  de  marine  sont  fixés  à  raison  de 
30  marcs  (37  francs  50  centimes)  à  raison  de  100  hommes. 

Ces  corps  seront  remboursés  de  leurs  déboursés  dans  les  proportions  " 
ci-dessus. 

Les  divisions  des  équipages  doivent  remettre  les  cibles  nécessaires 
aux  vaisseaux  ou  bâtiments  en  service  dans  le  lieu  de  leur  station  ; 
sinon  elles  seront  obligées  de  les  indemniser  des  frais  qu'occasionnerait 
leur  confection. 
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II.  —  Personnel  d'instruction. 

§  7.  —  Outre  la  coanaissance  théorique  du  tir,  les  officiers  et  sous- 
o/Ticicrs  doivent  savoir  la  pratique  au  point  qu'en  tirant  pour  la  pre- 
mière fois  avec  une  arme,  ils  puissent,  le  cas  échéant,  en  démontrer  les 
défectuosités  par  le  tir  d'épreuve. 

L'importance  du  tir  est  très-grande;  elle  ne  peut  donc  être  dirigée  cl 
suivie  avec  succès  que  par  un  personnel  instruit;  il  importe  par  consé- 
quent que  les  majors  de  la  flotte,  les  commandants  de  bâtiments  et  des 
détachements  d'artillerie  de  marine  surveillent  d'une  façon  particulière 
rinslruction  des  officiers  subalternes,  ainsi  que  celle  des  sous-officiers 
sous  leurs  ordres. 

En  général,  le  personnel  doit  être  instruit  d'après  les  principes  pres- 
crits au  paragraphe  8  ci-après. 

Les  instructeurs  de  tir  se  chargeront  eux-mêmes  de  temps  à  autre  du 
but  de  l'enseignement  et  des  exercices  d'application,  afin  de  s'exercer 
continuellement  et  d'arriver  à  de  bons  résultats. 

Les  exercices  des  officiers  subalternes  ont  lieu,  autant  que  les  exigen- 
ces du  service  le  permettent,  sgus  la  direction  d'un  officier  du  même 
grade  choisi  dans  les  plus  anciens  et  spécialement  commandé  à  cet 
effet.  On  prendra  donc  de  préférence  dans  les  garnisons  des  adjudanlB, 
ou  un  autre  officier  subalterne,  à  leur  défaut. 

Les  officiers  subalternes  doivent,  de  même  que  les  sous-officiers, 
remplir  le  programme  des  exercices  d'application  et  arriver  aux  résul- 
tats obtenus  par  les  classes  les  années  précédentes. 

Les  mêmes  prescriptions  sont  applicables  aux  hommes. 

Les  sous-officiers  font  le  tîr  avec  les  détachements  et  les  compagniee. 

Les  sergents-majors  et  fourriers  prennent  également  part  à  ces  exer- 
cices ;  les  officiers  de  pont  seuls  en  sont  exempts. 

Pour  l'application  et  la  perfection  du  tir,  il  est  utile  que  Tinstructeor 
se  porte  habituellement  à  quelques  pas  en  avant  et  à  la  gauche  du 
'tireur,  afin  de  mieux  remarquer  les  fautes  qu'il  pourrait  commettre  en 
prenant  la  position,  le  placement  du  corps,  la  tenue  de  l'arme,  la  ma- 
nière de  choisir  le  point  de  mire  et  d'agir  sur  la  détente.  Inutile 
d'ajouter  que  l'instructeur  peut  changer  de  place  selon  le  cas. 

Il  devra  toujours  se  tenir  debout  au  tir  ;  assis  il  ne  pourrait  pas  asseï 
surveiller  le  tireur,  ni  l'inscription  des  coups  d'une  façon  convenable. 
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III.  —  Méthode  de  pertectioimement  et  manière  d*épauler. 

§  8.  —  MÉTHODE  DE  PERFECTIONNEMENT. 

Dans  les  premiers  exercices  rinstructeur  dirige  lui-même  l'arme  placée 
sur  un  sac  de  sable  ou  ua  appareil  de  pointage  ;  il  dit  ensuite  à  Thomme 
de  recrue  de  lui  indiquer  le  point  visé.  Plus  tard»  ce  dernier  doit  pren* 
dre  une  certaine  ligne,  avec  le  fusil  placé  d'abord  sur  l'appui  et  ensuite 
à  bras  francs.  —  Dans  ces  premiers  exercices  on  devra  toujours  em- 
ployer l'appareil,  qiii  est  d'une  grande  utilité  à  l'élève. 

Les  fautes  qui  se  présentent  dans  le  début,  en  visant  un  point  (l'arme 
penchant  à  droite  ou  à  gauche,  le  guidon  trop  fin  ou  trop  plein), 
doivent  être  corrigées  de  suite.  On  apprend  en  même  temps  à  l'homme 
A  saisir  exactement  l'arme  à  la  poignée  et  à  agir  sur  la  délente,  le  fusil 
étant  soutenu  ;  dès  qu'il  a  saisi  le  moment  de  faire  partir  le  coup, 
rinstructeur  appuie  lui-même  son  doigt  sur  le  sien  pour  agir  sur  la 
détente. 

Outre  ces  exercices  poiu*  preaidre  les  différentes  lignes,  on  y  joint  en 
même  temps  ceux  d'application,  qui  ont  le  but  de  fortifier  lesmuscles 
de  l'honmie  et  celui  de  bien  avoir  son  arme  en  main.  Pour  arriver 
à  ce  résultat,  le  maniement  d'arme  est  également  bon. 

Pour  épauler,  on  se  borne  dans  les  commencements  à  lui  faire 
prendre  la  position  prescrite  et  on  arrive  progressivement  au  placement 
de  l'arme  à  l'épaule. 

Dès  qu'il  a  acquis  la  sûreté  de  coup  d'oeil,  on  ne  l'habitue  plus  qu'à 
Me&  épauler. 

L'instructeur  doit  éviter  à  l'élève  une  trop  grande  fatigue  au  début, 
quand  l'arme  n'est  pas  soutenue;  il  en  résulte  presque  toujours  une 
position  défectueuse. 

•t  L'élève  doit  être  préservé  spécialement  des  fautes  qu'il  est  disposé  à 
contracter,  telles  que  tenir  la  tête  d'une  façon  incorrecte,  porter  l'épaule 
droite  en  arrière,  rentrer  les  hanches,  creuser  les  reins,  tenir  la  partie 
Bupérieure  du  corps  dans  une  fausse  position  et  placer  les  pieds  de 
travers. 

S'il  est  arrivé  au  degré  de  perfectionnement  voulu,  on  passe  à  l'action 
d*agir  progressivement  sur  la  détente.  Pour  faire  supporter  ce  dernier 
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exercice  sans  fatigue,  il  faut  que,  dans  les  commencements.  Tanne  soit 
soutenue  à  son  embouchure,  comme  elle  doit  Tétre,  posée  sor  l'appareil. 

Le  fusil  devra  reposer  légèrement  sur  la  paume  de  la  main  qui  le 
soutient  et  la  position  du  corps  ne  pas  être  changée. 

Il  ne  sera  plus  exercé  ensuite  qu'à  tenir  Tafme  à  bras  francs  et  à  agir 
sur  la  détente. 

Ces  exercices  doivent  être  suivis  de  renseignement  du  tir  aux  diffé- 
rentes distances,  dans  les  positions  à  genoux,  couché,  assis,  etc 

Dans  ces  différentes  positions,  on  devra  acquérir  te.  même  degré  de  per« 
fection  que  ci-dessus. 

On  devra  veiller  d'une  façon  spéciale  à  la  manière  de  charger. 

Cette  instruction  est  terminée  par  la  préparation  an  tir  à  la  cible  avec 
des  cartouches  libres  ou  cartouches  de  place.  A  cet  effet,  on  utilise 
l'appui  et  on  tire  sur  une  cible.  Il  est  plus  que  probable  que  les  fautes 
qui  se  sont  présentées  .dès  le  début  se  montreront  de  nouveau  ici,  et 
plus  tard  au  tir  à  cartouches  à  balles;  on  devra  donc  les  corriger 
chaque  fois. 

Quelques  hommes  sont  tellement  troublés  dans  Tattenie  du  coup, 
qu'ils  agissent  trop  brusquement  sur  la  détente  et  ferment  les  yeux; 
cette  faute  tourne  bientôt  à  Tétat  d'habitude  qu'il  est  ensuite  difficile  à 
faire  disparaître.  Pour  empêcher  l'homme  de  la  contraiîter,  on  lui  donne 
très-fréquemment,  aux  exercices  de  cartouches  à  balles,  un  fusil  qui 
n'est  pas  chargé  et  on  le  tient  ainsi  dans  l'ignorance,  si  l'arme  qu'il  a 
entre  les  mains  est  chargée  ou  non. 

11  est  très-utile  dans  tous  ces  exercices  d'indiquer  chaque  fois  i& 
distance  prescrite. 

Lçrs  des  exercices  de  tir  aux  cartouches  à  balles,  on  devra  tenir  la 
main  à  ce  que  les  prescriptions  contenues  plus  loin  au  paragraj^  9 
soient  rigoureusement  appliquées. 

L'opinion  qui  a  prévalu  jusqu'à  présent  que  l'instructeur  ne  doit  pis 
reprendre  le  tireur  quand  il  est  en  joue,  est  fausse.  Le  tireur  se  conî* 
géra  plus  facilement  de  la  faute  qu'il  commet  quand  il  est  en  positioii 
et  qu'on  lui  en  fait  l'observation;  seulement  ces  rectifications  doivent 
être  faites  avec  le  plus  grand  calme;  avant  qu'il  mette  eu  joue,  elles 
doivent  au  contraire  être  données  d'un  ton  ferme  et  bref,  parce  qu'n 
tir  à  bras  francs  il  se  fatiguerait  trop.  Ce  n'est  qu'au  moment  du  départ 
du  coup  qu'il  faut  éviter  toute  recommandation. 

Si  le  tireur  se  trouble  on  le  fait  remplacer  ;  quelquefois  le  tir  d'un 
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homme  doit  être  enUèrement  suspendu  ou  on  le  fait  tirer  à  une  distance 
plus  rapprochée;  cette  initiative  est  laissée  au  commandant  de  compa- 
gnie ou  de  détachement. 

Si  le  coup  est  pai-ti,  le  tireur  doit  rester  encore  un  instant  en  joue, 
afin  de  l'habituer  plus  facilement  à  son  arme  et  éviter  de  cette  faconde 
remuer,  ou  d'agir  trop  brusquement  sur  la  détente,  fautes  qui  ne  sont 
que  le  résultat  du  trouble. 

Il  devra  toujours  indiquer  l'endroit  où  la  balle  est  allée  frapper  ;  on 
obtient  ainsi  une  sensible  augmentation  de  perfectionnement  dans  le  tir. 

L'instructeur  fera  remarquer  chaque  fois  les  fautes  commises,  afin 
que  le  soldat  se  corrige  plus  facilement. 

Un  prompt  et  facile  en  joue  dans  toutes  les  positions  du  corps,  le 
choix  du  point  à  atteindre  eu  égard  au  champ  de  tir,  la  mise  à  profit 
de  la  configuration  du  terrain  pour  abriter  le  tireur  et  placer  son  arme 
sur  un  obstacle  naturel,  l'estimatiou  des  distances,  sont  autant  d'exer- 
cices continuels  d'adresse,  sans  lesquels  le  fusil  ne  peut  être  employé 
avec  fruit  dans  une  action. 

L'instruction  ne  peut  jamais  rester  longtemps  interrompue  dans 
aucune  branche  du  service. 


§  9.  —   MANIÈRE   d'épauler. 

La  positioQ  doit  toujours  être  naturelle,  la  force  employée  inutilement 
dérange  le  placement  de  l'arme  ;  le  corps  doit  être  libre,  sans  gêne, 
sans  cela  il  est  très-diflicile  à  l'œil  de  saisir  la  ligue  de  tir.  —  Les  effets 
étriqués  ou  mal  ajustés  dérangent  également  le  parfait  maniement  de 
larme. 

L'homme  doit  être  amené  à  un  résultat  tel  qu'en  appliquant  la  joue 
contre  la  crosse,  il  saisisse  immédiatement  la  ligue  de  tir,  sans  déran- 
ger l'arme.  C'est  une  exigence  à  laquelle  on  doit  tenir,  tant  dans  Tordre 
topersé  que  dans  l'ordre  habituel. 

Pour  prendre  la  position  d'épauler  au  tir  à  bras  francs,  le  tireur  fait 
un  demi  à  droite  avec  son  arme,  place  le  pied  droit  à  30  centimètres 
environ  dans  la  nouvelle  direction  en  rentrant  légèrement  la  pointe  du 
pied  en  dedans.  Les  genoux  ne  doivent  pas  être  arqués,  mais  exercer 
une  légère  pression  en  arrière  sur  les  mollets;  les  épaules  droites 
afin  qu'aucune  déviation  des  reins  n'ait  lieu. 
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Le  ventre  ne  doit  pas  être  rentré  ni  la  poitrine  portée  en  aTaot  ; 
rhomm&  prendra  une  position  telle  que  les  hanches  supportent  le  poids 
du  corps  et  que  les  épaules  tombent  naturellement 

En  général,  le  haut  du  corps  ne  doit  pas  pencher  en  avant,  il  faut 
que  le  poids  soit  supporté  d'une  façon  égale  par  les  deux  pieds  à  la  fois. 

La  tête  sera  légèrement  inclinée  à  gaujche,  le  cou  restera  libre,  de 
manière  à  apercevoir  la  ligne  de  tir,  sans  être  gôné,  il  penchera  légère- 
ment en  avant,  mais  sans  effort. 

Dans  cette  position,  ainsi  que  dans  celle  d'apprélez  vos  armes^  le  fusil 
doit  être  porté  à  la  hanche  droite,  et  chargé  selon  les  règles  et  avec  le 
plus  grand  sang-froid  et  la  plus  grande  précision. 

La  main  droite  saisit  entièrement  la  poignée,  le  pouce  se  portant  sur 
la  première  phalange  du  médium,  le  premier  doigt  engagé  dans  la  sous- 
garde,  l'ongle  placé  contre  le  rebord  gauche  intérieur. 

Le  fusil  est  porté  avec  les  deux  mains  étendues  assez  en  avant  pour 
que  la  crosse  ne  rencontre  pas  le  coude,  la  main  droite  le  retire  ensuite 
en  arrière  et  le  place  contre  l'épaule  qui  ne  doit  pas  être  portée  eu 
avant  contre  la  crosse  ni  soulevée* 

Le  coude  droit  à  égale  hauteur  de  l'épaule,  sans  la  dépasser,  la  crosse 
reposant  dans  le  creux  préparé  à  cet  effet  entre  le  collet  et  le  renfle- 
ment des  muscles  de  l'épaule,  sans  être  placée  sur  la  clavicule.  La  main 
gauche  soutient  l'arme  qui  repose  sur  la  paume  ;  les  doigts  seront  dé- 
tachés, le  coude  pas  trop  en  dehors  ni  en  dedans,  dans  une  position  si 
aisée  que  tout  emploi  superflu  de  force  du  bras  gauche  sera  entière- 
ment évité.  Ce  dernier  seul  dirige  l'arme  contre  le  centre  de  la  cible,  le 
corps  restant  d'aplomb. 

La  tête  touche  légèrement  la  monture,  les  muscles  du  cou  ne  sont 
pas  tendus. 

On  n'inclinera  que  légèrement  la  tête  en  avant  pour  prendre  la  ligue 
de  tir,  quant  au  reste,  la  position  du  corps  prise  quand  on  a  épaulé  ne 
devra  pas  changer.  Il  n'est  pas  admissible  que  l'on  saisisse  de  dou- 
veau  l'arme  à  la  poignée  avec  la  main  droite,  après  son  placement  à 
l'épaule. 

L'arme  devra  être  dirigée  à  50  centimètres  environ  au-dessous  du 
point  visé  ;  la  première  phalange  du  doigt  touchant  la  détente  d'une 
manière  imperceptible  ;  engager  ensuite  la  deuxième  phalange,  retenir 
la  respiration,  saisir  exactement  le  point  que  l'on  veut  atteindre, 
maintenir  l'arme  sur  ce  point  en  agissant  successivement  et  sans 


TIR  A  UL  CIBLE  DANS  LA  MARINE  ALLEMANDE.  791 

saccade  sur  la  détente,  de  manière  que  le  coup  parte  sans  que  Ton 
s'en  aperçoiTe. 

Pendant  qu'on  agit  sur  la  détente,  l'œil  reste  fortement  attaché  sur  le 
but  ;  la  tôte,  l'épaule  droite  et  la  main  gauche  ne  doivent  pas  bouger. 

Le  coup  parti,  l'homme  reste  un  moment  dans  la  position  de  joue  ^ 
repose  ensuite  sans  commandement. 

La  position  et  le  tir  sur  appui  ont  uniquement  pour  but  de  préparer 
au  tir  à  bras  francs. 

Dans  cet  exercice,  la  pianière  d'épauler  doit  se  rapporter  à  ce  que  l'on 
fait  à  bras  francs  ;  la  hauteur  de  la  surface  plate  doit  être  calculée  de 
façon  que  la  partie  antérieure  de  l'arme  comprise  entre  l'anneau  supé- 
rieur et  celui  du  milieu  trouve  un  léger  soutien,  sans  que  Ton  soit 
obligé  de  faire  effort,  après  que  le  fusil  a  été  placé  à  l'épaule. 

Il  est  utile  de  trouver  promptement  sur  l'appui  la  place  exacte  de 
l'arme  ;  on  recommande  à  cet  effet  de  numéroter  les  gradins. 

Les  différences  insignifiantes  de  hauteur  doivent  être  corrigées  parle 
rapprochement  ou  l'éloignement  des  pieds  et  jamais  en  élevant  ou  en 
abaissant  l'épaule  en  voûtant  le  dos,  ou  bien  en  portant  le  haut  du 
corps  en  avant  ou  en  arrière. 

Dans  la  position  debout  à  bras  francs,  le  canon  doit  être  dirigé  un 
peu  en  l'air  en  portant  l'arme  à  l'épaule,  et  ensuite  abaissé  au  point 
voulu.  —  Dans  celle  du  tireur  couché,  à  genoux,  ou  assis,  derrière  un 
abri,  ou  dans  le  soutien  de  l'arme  quand  on  peut  profiter  d'un  obstacle 
et  surtout  quand  on  veut  tirer  sur  un  but  mouvant,  il  faut  s'en  rappor- 
ter à  la  conformation  de  l'homme,  à  la  configuration  du  terrain  et  aux 
circonstances  du  combat. 

De  toutes  les  règles  établies  jusqu'à  présent  on  ne  peut  en  déduire 
que  les  suivantes  : 

Pour  épauler  avec  aisance  étant  couché,  l'appui  de  l'arme  est  surtout 
d'un  grand  prix.  Chaque  terrain  présente  des  points  d'appui  naturels  ou 
au  moins  la  possibiUté  d'en  faire  saRs  grande  peine. 

Étant  couché,  quand  le  tireur  veut  épauler,  il  se  couche  en  droite 
ligne  devant  la  cible,  place  son  arme  sur  un  appui  entre  l'anneau  supé- 
rieur et  celui  du  milieu;  la  main  gauche  saisit  fortement  la  poignée 
avec  les  quatre  doigts  en  dehors  et  le  pouce  en  dedans,  l'appuie  et  la 
dirige  contre  l'épaule  avec  celle  main. 

Le  corps  repose  sur  les  deux  coudes,  le  pouce  de  la  main  droite  est 
fortement  pressé  contre  la  poignée. 


792  ,  BEVUE  MARITIME  ET  COLONIALE. 

Au  tir  à  de  plus  grandes  distances,  l'appui  de  l'arme,  si  c'est  une 
élévation  de  terre,  est  augmenté  progressivement  ;  le  fusil  est  posé 
devant  l'anneau  inférieur. 

Pour  prendre  la  position  du  tireur  couché,  à  bras  francs,  le  fusil  est 
supporté  seulement  par  les  coudes  restant  à  terre  ;  la  main  gauche  em- 
brasse la  sous-garde  et  soutient  l'arme  tandis  que  la  main  droite  dirige 
et  appuie  fortement  Tarme  contre  l'épaule. 

La  manière  d'épauler  étant  à  genoux,  a  lieu  sur  un  genou  ou  sur  les 
deux,  selon  les  circonstances. 

Dans  la  position  sur  un  genou,  le  droit  repose  à  terre,  tandis  que  le 
gauche  est  placé  perpendiculairement  ;  le  tireur  maintient  Tarme  à  bras 
francs  ou  appuie  le  bVas  gauche  sur  le  genou  gauche  ;  dans  ce  cas, 
l'arme  est  portée  à  Tépaule  par  le  coude  droit  ployé  ;  aux  très-grandes 
distances  on  recommande  de  la  placer  sur  la  poitrine. 

Pour  prendre  cette  position  on  fait  un  demi  à  droite,  on  se  met  à 
genoux,  le  corps  restant  droit  ou  étant  supporté  par  la  pointe  des  pieds. 

Quand  on  épaule  derrière  un  arbre  qui  protège  contre  le  feu  de  l'en- 
nemi, on  place  larme  le  plus  possible  en  arrière  contre  l'épaule  droite. 

On  emploie  le  support  quand  l'avant-bras  gauche  peut  entourer  des 
troncs  d'arbres  assez  forts,  dans  ce  cas  l'arme  trouve  un  soutien  dans 
Tavant-bras;  si  le  tronc  est  plus  faible  on  y  appuie  la  paume  de  la  main 
gauche,  l'arme  placée  entre  le  pouce  et  le  premier  doigt. 

Quand  on  tire  sur  un  objet  se  mouvant  sur  la  droite,  on  vise  en  sui- 
vant cet  objet  avec  le  fusil. 

Le  mouvement  est  supporté  par  la  main  gauche  seulement,  le  dos  ne 
doit  pas  être  voûté  ni  les  reins  creusés. 

Plus  l'objet  est  éloigné  ou  plus  il  se  meut  rapidement,  plus  on  devra 
retarder  d/appuyer  sur  la  détente.  Si  la  cible  mouvante  se  meut  par 
exemple  dans  un  temps  mesuré,  on  visera  à  100  mètres  une  hauteur  de 
la  moitié  d'un  homme  et  à  150  mètres  celle  d'un  homme  et  demi. 
Il  faut  saisir  le  but  d'un  coup  d'œil  très-prompt. 

Si  ces  recommandations  ne  peuvent  être  faites  que  d'une  façon 
très-approximative  à  terre ,  il  est  encore  plus  difficile  de  les  appliquer 
aux  différentes  positions  qu'un  homme  a  à  tenir  à  bord.  11  vaut  mieux 
laisser  à  l'appréciation  de  l'instructeur  le  soin  de  faire  prmidre  à 
rhonune  qu'il  instruit  les  positions  les  plus  convenables  et  de  corriger 
ce  qu'elles  ont  de  défectueux. 
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IV.  — ■  Tir  à  la  cible. 

§   10.  —  PRESCRIPTIONS   COMMUNES. 

Les  exercices  de  tir  commencent,  autant  que  possible,  dès  que  les 
recrues  sont  installées.  Il  fout  choisir  de  préférence  un  temps  fayorable 
pour  le  premier  exercice,  nn  temps  contraire  pouvant  avoir  une  très- 
grande  influence  sur  les  hommes.  Le  tir  ne  sera  jamais  précédé  d*exer- 
•dces  trop  fatigants. 

Lorsqu'au  jour  de  Texercice  on  ne  tirera  que  cinq  cartouches  régle- 
mentaires, ce  chifli^e  ne  sera  pas  porté  à  dix  avec  les  cartouches  que 
l'on  alloue  en  supplément  à  Thomme  qui  n'a  pas  été  adroit  au  début.  • 

Les  exercices  menés  trop  rapidement  sont  aussi  nuisibles  que  ceux 
suspendus  pendant  trop  longtemps. 

Il  Bst  très^difficile  d'obtenir  de  meilleurs  résultats  que  ceux  qui  sont 
prescrits  par  les  règlements  ;  il  est  donc  inutile  de  chercher  à  arriver  à 
d'autres  moyens  de  perfectionnement 

Les  cinq  derniers  coups  de  chaque  exercice  individuel  doivent  rem- 
plir les  conditions  demandées  ;  si  on  emploie  par  exemple  huit  cartou- 
ches, le  but  devra  être  atteint  depuis  la  quatrième  jusqu'à  la  huitième. 
Les  cinq  dernières  seront  tirées  le  môme  jour,  les  unes  après  les  autres. 

Si  ces  conditions  sont  remplies  avec  moins  de  cinq  cartouches,  on 
en  tirera  néanmoins  cinq  autres. 

Le  commandant  de  compagnie  ou  de  détachement  donne  les  ordres 
nécessaires  pour  les  hommes  dont  la  faiblesse  de  vue  ne  permet  pas 
de  tirer  à  de  grandes  distances. 

Une  fois  le  tir  réglementaire  terminé,  on  emploiera  les  munitions 
économisées  à  venir  en  aide  aux  mauvais  tireurs,  à  perfectionner  les 
bons  et  enfin  â  d'autres  exercices  d'application. 

§  1 1.  —  PRÉVISIONS  DES  MESURES  POUR  EMPÊCHER  DES  MALHEURS. 

Avant  de  commencer  le  tir,  un  oflScier  s'assure  que  les  marqueurs 
sont  bien  abrités. 

Si  la  durée  des  exercices  est  trop  iongte,  les  marqueurs  sont  rem- 
placés toutes  les  deux  heures.  '    >.; 
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Les  marqueurs  et  les  travailleurs  à  la  cible  ne  doiTent  pas  porter 
d^effels  voyants. 

Chaque  rapport  avec  les  marqueurs  d  un  détachement  qui  tire  a  lieu 
sur  le  terrain  d'exercice. 

Les  rapports  des  marqueurs  d'un  terrain  de  tir  sont  défendus  avec 
ceux  des  champs  de  tir  voisins. 

Pendant  la  durée  des  exercices,  il  est  défendu  de  pousser  des  cris. 
Dans  n'importe  quelle  circonstance  les  marqueurs  ne  devront  étreappe- 
lés  par  les  détachements  qui  font  le  tir. 

Un  fanion  rouge  et  blanc  indique  que  les  marqueurs  sont  devant  la 
cible. 

Dès  qu'ils  ont  annoncé  et  bouché  le  trou  de  la  balle,  ils  se  rendent 
promptement  et  sans  attendre  de  signal  dans  leur  abri;  le  porte-fanion 
s'y  rend  le  dernier. 

Après  cet  instant,  ils  peuvent  de  nouveau  quitter  leur  abri  quand  ils 
ont  bien  constaté  le  coup  qui  est  venu  frapper  la  cible,  ou  qui  est 
tombé  à  côté. 

La  sortie  de  l'abri  se  fait  lentement,  le  fanion  porté  en  avant. 

U  est  défendu  de  faire  des  indications  ou  des  signaux  avec  les  tam- 
bours et  les  clairons  ;  on  ne  les  permet  que  dans  le  tir  sur  les  cibks 
mouvantes  ;  môme  dans  ces  exercices,  on  devra  s'empêcher  de  faire  des 
signaux  simultanément,  quand  les  champs  de  tir  sont  contigus.  Les 
signaux  servent  à  avertir  les  marqueurs  à  mettre  la  cible  en  mouvement. 

Il  n*est  pas  permis  de  tirer  en  même  temps  sur  plusieurs  cibles  sur 
le  même  terrain  de  tir. 

Une  aHue  chargée  ne  doit  jamais  être  abandonnée  ;  des  chambres 
destinées  à  cet  usage  sont  continuellement  ouvertes. 

Les  exercices  de  tir  et  la  manière  d*épauler  n'ont  jamais  lieu  sur  le 
terrain  de  tir. 

Après  le  tir,  toutes  les  armes  et  les  gibernes  doivent  être  visitée,  et 
compte  en  sera  rendu  à  Tofficier  qui  a  la  conduite  et  la  surveillance  de 
la  troupe. 


§   12.  —  PERSONNEL  SURVEILLANT  ET  MARQUEURS. 

Un  officier  responsable  de  F  ensemble  et  de  l'activité  du  tir,  de 
l'ordre  sur  le  terrain  et  de  la  prescription  des  mesures  de  sûreté  et 
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de  précaution.  —  Avant  le  tir^  il  se  rend  compte  que  les  marqueurs 
soDt  bien  abrités,  que  les  cibles  sont  installées  et  construites  d'après 
les  règles  normales.  Pendant  le  tir,  il  est  responsable  de  Tinstniction 
des  tireurs,  des  contrôles,  des  secrétaires  et  des  marqueiurs. 

Dès  que  le  tir  est  terminé,  il  certifie  exacte  la  quantité  de  balles  ins- 
crites et  consigne  en  môme  temps  les  observations  qu'il  croit  devoir  faire. 

Un  sauS'Oflicier  pour  assista  au  chargement  de  l'arme.  —  Il  dtoit 
veiller  à  ce  qu'aucune  arme  ne  soit  chargée  pendant  que  les  marqueurs 
se  trouvent  sur  le  champ  de  tir.  En  outre,  il  fait  attention  à  leurs  signaux 
pour  pouvoir  donner  les  informations  nécessaires  dans  des  cas  douteux. 

Un  sous-officier  préposé  à  la  surveillance  et  à  la  distribution  des 
munitions. — Ce  dernier,  d'après  le  règlement  des  sous-officiers  de  tir, 
doit  veiller  à  ce  que  tout  le  matériel  et  les  cibles  soient  transportés  sur 
le  terrain  et  rapportés. 

Un  secrétaire  pour  V inscription  des  coups. — Les  coups  sont  inscrits 
sur  le  terrain  de  tir,  à  T  encre,  sur  un  registre  destiné  à  cet  usage  ;  en 
cas  de  fausses  inscriptions  faites  avec  préméditation,  il  est  punissable 
d'après  le  paragraphe  139  du  code  de  justice  militaire. 

Pendant  les  exercices,  il  se  tient  près  de  l'officier  pour  apercevoir 
convenablement  les  signaux  faits  par  les  marqueurs. 

Le  secrétaire  doit  apporter  sur  les  lieux  un  exemplaire  des  ordres 
prescrits  à  cet  effet. 

Un  sous-of/icier  ou  marin  supériewr,  quelquefois  un  caporal,  près 
de  la  cible.  —  Il  prend  la  responsabilité  de  toutes  les  mesures  de 
sûreté  et  de  précaution  auprès  de  la  cible,  de  l'établissement  exact  de 
la  cible,  de  son  mouvement  conforme,  de  la  marque  des  coups,  aitisi 
que  du  soin  à  apporter  dans  la  manière  de  boucher  les  trous  des  balles. 
La  cible  doit  être  dressée  perpendiculairement  à  la  ligne  du  milieu  du 
champ  de  tir  et  placée  autant  que  possible  près  de  la  butte,  pour  que 
les  balles  ne  s'égarent  pas  et  ne  deviennent  pas  dangereuses,  par  leur 
ricochet,  aux  terrains  de  tir  voisins.  La  cible  mouvante  est  mise  en 
mouvement  à  la  vitesse  de  120  pas  à  la  minute.  Dès  que  le  coup  a  été 
annoncé,  elle  doit  être  retirée  assez  en  arrière  de  l'abri  pour  qu'elle  ne 
soit  plus  aperçue  par  le  détachement  qui  tire. 

Les  travailleurs  se  tiennent  près  de  la  cible  à  la  disposition  de  co 
sous-officier.  Ils  sont,  ainsi  que  lui,  pris  dans  différentes  compagnies 
afin  que  le  commandant  du  détachement  ou  de  compagnie  puisse  en 
tout  temps  réprimer  la  moindre  négligence»  De  même  qu'il  est  dit  ci* 
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dessus,  toute  indication  inexacte  est  punie  d'après  le  paragraphe  139 
du  code  pénal. 

Les  signaux  doivent,  autant  que  possible,  être  simples,  faciles  à  re- 
connaître; plus  la  distance  est  éloignée,  plus. ils  doivent  être  faits  lente- 
ment Avant  chaque  tir,  la  façon  d'indiquer  les  points  devra  être  le  sujet 
d'un  exercice  qui  sera  répété  de  temps  à  autre  pendant  la  période  de  tir. 

Les  cercles  de  1  à  9  doivent  être  marqués  par  des  chiflfres  arabes,  10 
et  1 1  par  des  chif&es  romains  et  le  centre  par  l'application  du  volame 
de  la  tête.  En  haut,  en  bas,  à  droite  et  à  gauche,  on  fait  des  signaux 
dans  ces  directions  pour  indiquer  le  point  touché  ;  à  10,  11  et  12  la 
direction  n'est  ni  indiquée  ni  notée. 

Au  tir,  sur  une  cible  à  raies  ou  à  figure,  la  raie  ou  la  figure  touchée 
sera  indiquée  par  un  X  romain  et  la  direction  ;  les  autres  coups  à  l'en- 
droit où  ils  sont  venus  frapper.  Ceux  qui  sont  manques  sont  indiqués 
par  le  marqueur  qui  agite  son  fanion. 

Quand  on  annonce  un  coup,  tout  le  monde,  à  l'exception  de  celui 
qui  l'indique,  devra  se  porter  en  arrière. 

Si  le  coup  vient  frapper  entre  deux  cercles,  le  numéro  le  plus  élevé 
est  considéré  comme  atteint,  il  en  est  de  même  pour  les  cibles  1 , 2  et  3, 
on  indique  toujours  la  partie  qui  a  été  touchée  ;  les  ricochets  comptent 
comme  fautes,  même  quand  ils  atteignent  le  but. 

Au  tir  mouvant,  la  cible  est  rendue  apparente  au  tireur  qui  l'a  tou- 
chée, et  le  coup  est  annoncé  ensuite  d'après  le»  règles  prescrites. 

A  bord,  la  cible  est  contrôlée  de  la  manière  suivante  : 

Aux  petites  distances,  on  surveille  les  coups  de  l'endroit  où  l'on  tire, 
à  l'aide  d'une  longue-vue  et  on  en  fait  l'inscription. 

A  la  distance  de  350  mètres,  dès  que  l'on  ne  pourra  plus  distinguer 
les  coups  à  l'aide  de  la  longue-vue,  on  envoie  auprès  de  la  cible  une 
embarcation  montée  par  un  officier,  afin  que  les  contrôles  puissent  être 
tenus  exactement.  Dans  ce  cas,  on  fait  les  signaux  en  usage  dès  qu'une 
balle  a  atteint  la  cible. 

En  résumé  on  colle  la  cible  chaque  fois  que  la  trop  grande  quantité 
de  trous  de  balles  l'exige. 

§    13.  —  CONDUITE  DES   TmETRS   SUR  LE   CHAMP   DE  TIR. 

Les  simples  soldats  sont  conduits  sur  le  terrain  par  détachements  et 
^ramenés  en  ordre  d'après  les  règles  en  usage. 
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Avant  le  dépari  et  jivaat  de  commencer  le  tir,  on  visite  les  armes  ; 
chaque  tireur  est  muni  de  son  petit  livret. 

Sur  le  terrain  les  hommes  sont  placés  par  groupes  de  cinq  ;  ils  se 
tiennent  devant  la  cible  les  uns  derrière  les  autres.  Dès  que  les  mar- 
queurs se  trouvent  derrière  leur  abri,  le  tireur  se  porte  en  avant  l'arme 
aux  pieds,  et  arme  sans  commandement. 

Dès  que  le  coup  est  signalé,  il  donne  son  nom,  indique  l'endroit  où 
la  balle  est  allée  frapper  et  se  retire  ensuite.  Au  tir  à  la  cible  mouvante, 
il  ne  se  porte  au-devant  de  la  cible  que  quand  le  signal  pour  la  mettre 
en  mouvement  a  été  donné.  Dans  les  feux  de  peloton  seulement,  le 
sabre  est  fixé  sur  l'arme. 

§    14.  —  RÉPARTITION   POUR  LES  EXERCICES  DE   TIR. 

Les  hommes  sont  répartis  en  deux  classes. 

A  terre  ou  embarqués,  la  répartition  devra  être  de  deux  classes  ayant 
chacune  cinq  exercices  à  faire. 

Les  classes  sont  installées  de  manière  que  celle  qui  a  achevé  ses 
exercices  à  terre  remplace  immédiatement  celle  qui  les  a  faits  à  bord, 
et  vice  versa. 

Si  l'instruction  est  interrompue  par  suite  de  rembarquement  ou  du 
débarquement  d'un  homme,  on  la  reprend  au  numéro  correspondant 
des  conditions  à  remplir.  Si  par  exemple  il  a  fait  à  terre  le  deuxième 
exercice  préparatoire  de  la  2*  classe,  à  son  embarquement  il  continue 
par  le  troisième  de  la  2*  classe. 

Ceux  qui  ont  satisfait  aux  conditions  exigées  pour  les  deux  classes 
dans  la  première  et  la  deuxième  année,  reprennent  dans  la  troisième 
année  de  service  les  exercices  de  la  1"  classe. 

Au  fur  et  à  mesure  qu'une  classe  avance,  on  lui  donne  des  instruc- 
tions plus  détaillées  sur  le  tir. 

Pour  les  dernières  classes,  il  est  surtout  très-utile  de  bien  juger  d*un 
coup  d'oeil  l'appréciation  aux  petites  distances  ;  aux  grandes,  le  tireur 
économise  de  cette  façon  beaucoup  de  temps  et  de  munitions. 

Partant  de  ce  principe,  on  a  calculé  les  exercices  de  manière  que 
l'on  ne  puisse  passer  à  une  classe  plus  élevée  sans  avoir  rempli  toutes 
les  conditions  prescrites  pour  la  précédente. 

C'est  surtout  aux  grandes  distances  que  les  hommes  de  la  l'*  classe 
doivent  apprendre  à  bien  connaître  et  à  utiliser  leur  arme. 

liy.   MAI.  — -  SFPTEMBRE    1876.  51 
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Pendant  la  !'•  instruction,  le  marin  doit  satisfaire  avant  son  embar- 
quement aux  exercices  1  et  2  de  la  2*  classe  à  terre.  Les  autres  sont 
continués  après  rembarquement. 


2*  classe  da  tir  à  terre. 


NVIfilOS. 

DIlTANCKt. 

AFPUCÀTIO]!. 

CIBLU. 

cox»moat  ▲  uanu. 

1 

100«a 

L'arme  appuyée,  éUnt  debout 

»•>  I 

5  coups  portants,  dont  S  dani 
la  raie. 

8 

100m 

• 

No  n 

5  largeurs  d'homme,  40  cercles. 

3 

lôO» 

» 

No  n 

3  largeurs  d'homme ,  2  cibles, 
30  cercles. 

4 

lOO™ 

A  bras  francs. 

No  I 

5  coups  portant*),  dont  2  dans 
la  raie. 

6 

200» 

Coucbô,  Tarme  se  trouvant 
snr  l'appui. 

No  II 

3  largeurs  d'homme,  2  cibles, 
25  cercles. 

V  classe  du  tir  à  terre. 


jiciiisos. 

SISTANCIS. 

ArPLICÀTION. 

eiSLBS. 

coumnoifs  a  auirLts. 

1 

150m 

Debout,  sur  appui. 

N"  I 

5  coups  portants,  dont  3  daas 
la  raie. 

2 

150» 

Debout,  à  bras  francs. 

NO  II 

3  coups  porUnts,  à  la  largeur 
d'homme.  2  cibles. 

» 

200"! 

A  genoux,  sur  appui. 

NO  m 

2  coups  portants. 

4 

350>n 

Debout,  sur  appui. 

NO  TV 

5  coups  portants,  dont  2  dans 
la  raie. 

5 

100» 

Debout,  i  bras  francs. 

NO  n 
moDTantw 

5  coups  portants,  3  largeurs   1 
d'homme.                  1 

Tir  à  bord. 

Deuxième  classe  de  tir  à  terre, 

1*  100  mètres,  debout,  sur  appui.  Tir  sur  une  cible  ancrée  n'  2. 
Largeur  de  2  hommes,  2  cibles,  20  cercles. 


f^ 
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2°  100  mètres,  à  bras  francs,  assis.  Tir  dans  une  embarcation  sur 
une  cible  ancrée  n°  2.  Largeur  de  2  hommes,  1  cible. 

T  1 50  mètres.  Tir  sur  appui,  à  genoux  ou  couché,  de  la  hune  sur 
une  cible  n"*  3,  ancrée  et  fixée  sur  une  bouée. 

Sur  les  bâtiments  qui  n'ont  pas  de  hune,  Texercice  doit  avoir  lieu 
sur  le  pont. 

.  4°  A  un  endroit  convenable  de  l'arrière;  tir  sur  une  cible  n°  3  (cible 
de  tôte),  consolidée  sur  un  espart. 
.  Tir  debout,  sur  appui,  2  coups  portants. 

La  cible  doit  être  solidement  établie  pour  qu'elle  ne  balance  pas  au 
coup  de  rouhs. 

5°  350  mètres,  debout,  sur  appui,  le  bâtiment  étant  immobile,  tir  sur 
one  cible  aijcrée  n°  4,  3  coups  portants  dont  1  dans  le  cercle. 

Première  classe  du  tir  à  bord. 

Ces  exercices  sont  les  mômes  que  pour  la  2*  classe,  les  distances  ne 
varient  pas. 

Chacune  des  deux  classes  fait  le  feu  de  salves ,  à  section  entière,  sur 
une  cible  n"*  4;  2  bordées  à  150  mètres  et  1  à  200  mètres.  Après  cha- 
que bordée  on  compte  les  coups. 

Chaque  homme  devra  prendre  part  à  cet  exercice  à  n'importe  qu'elle 
classe  il  appartienne,  malgré  qu'il  ait  été  en  retard  dans  les  exercices 
précédents. 

Les  hommes  des  détachements  d'artillerie  de  marine  ne  font  ces 
exercices  qu'à  terre. 

Les  hommes  de  l'infanterie  de  marine  à  bord  des  bâtiments  de  l'État 
et  qui  sont  compris  dans  la  1"  et  la  2*  classe,  font  les  exercices  de 
la  l'*  classe  de  tireurs  à  bord  ;  ceux  de  la  3*  classe,  les  exercices  de 
la  2\ 

Les  listes  des  résultats  obtenus  doivent  éfre  remis,  par  le  plus  ancien 
désigné  dans  le  bataillon,  à  la  direction  du  bataillon  de  la  marine  qui 
envoie  à  cet  effet  aux  bataillons  de  tir  une  instruction  sommaire  du 
résultat  de  ces  exercices. 

Les  munitions  prescrites  au  §  16,  pour  les  feux  de  combat  dans  le  tir 
d'infanterie,  doivent  être  prélevées  à  raison  de  20  à  25  cartouches  pour 
les  soldats  d'infanterie  de  marine  qui  se  trouvent  à  bord  des  bâtiments 
de  l'État. 
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§  15.  —  CONTRÔLE  ET  Tffi  DU    1"  COUP  AVEC  LES  ARMES. 

Il  appartient  à  l'officier  chargé  des  exercices  d'abandonner  quel- 
ques coups  au  tireur,  si  le  tir  proyient  de  la  mauvaise  confection  on 
d'une  défectuosité  de  l'arme. 

Ces  coups  sont  portés  sommairement  dans  le  registre  de  tir  de  la 
compagnie  ou  du  détachement  et  inscrits  dans  le  compte  des  munitions. 

Si  le  canon  d'une  arme  a  été  l'objet  d'une  réparation  surtout  au  gui- 
don ou  à  l'encoche  de  la  hausse,  ou  si  le  bois  a  été  changé,  le  fusil  doit 
subir  un  tir  d'essai  sur  appui. 

Ce  tir  d'essai  doit  être  fait  sur  une  cible  n*  1,  à  100  mètres,  avec  le 
fond  de  l'encoche  de  la  hausse,  seulement  après  qu'une  inspection  sé- 
rieuse des  autres  entailles  de  la  hausse  a  prouvé  qu'elles  sont  dans  une 
direction  verticale. 

Une  arme  est  considérée  bonne  quand  au  tir  d'essai  la  raie  est  tou- 
chée par  le  plus  grand  nombre  de  coups  tirés,  par  exemple  quand 
3  sur  5  atteignent  le  but.  Dans  le  doute,  chacune  des  expériences  doit 
être  renouvelée  en  présence  du  commandant  de  compagnie  ou  de 
détachement. 

§   16.  —  CONDITIONS  A  REMPLm  PAR  CLASSE  DE  TIREURS. 

Chaque  commençant  débute  par  la  2*  classe  et  y  reste  s'il  n'a  pas 
rempli  les  conditions  prescrites  pour  arriver  à  la  !'•. 

La  1^  classe  se  compose  d'hommes  qui  ont  tiré  35  cartouches  au 
moins  dans  la  2*  classe  et  ont  satisfait  aux  conditions. 

On  ne  devra  jamais  faire  passer  un  homme  de  la  1"  classe  à  la  2'; 
le  tireur  de  f*  classe  qui  éprouve  des  difficultés  sera  au  cootraire  tou- 
jours encouragé  par  Tallocation  de  cartouches  supplémentaires. 


'  §  17.  —  PRIX  DE  TIRS  ET  MARQUES  DISTINCTTVES. 

Pour  encourager  et  distinguer  les  bons  tireurs,  on  distribue  après 
chaque  année  d'exercices  de  tir,  des  prix  et  des  marques  distinctives. 
La  somme  à  allouer  est  prévue  annuellement  et  prélevée  sur  la  caisse 
spéciale  de  l'État  à  raison  de  15  marcs  (18  fr.  75  c.)  pour  100  hommes. 
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Cet  argent  doit  être  réparti  entre  les  sous-officiers  et  soldats  qui 
remplissent;  les  conditions  de  la  2*  et  de  la  P*  classe  avec  25  ou  27 
balles. 

Pour  faire  une  distribution  régulière  entre  les  bonunes  qui  sont  à 
terre  et  ceux  qui  sont  à  bord,  on  procédera  de  la  façon  suivante  : 

L'argent  alloué  doit  être  réparti  entre  les  détachements  d'après  leur 
effectif. 

Les  commandants  de  vaisseau  reçoivent  des  détachements  des  divi* 
sions  des  équipages  au  l''  septembre  de  chaque  année,  les  listes  men- 
tionnant le  nombre  de  tireurs  qui  réunissent  les  conditions  prescrites 
pour  la  l'*  et  la  2'  classe  avec  le  chiffre  des  balles  mises  dans  la  cible 
(on  indiquera  les  cercles). 

-  Au  lieu  de  la  prime  de  6  marcs  (7  fr.  50  c),  on  peut  accorder  des  mé- 
dailles d'argent,  qui  sont  expédiées  directement  par  la  caisse  militaire, 
contre  reçu,  aux  divisions  ou  détachements. 

Les  marques  dislinctives  ne  sont  partagées  qu'entre  les  sous-officiers 
et  les  tireurs  de  1'''  classe  qui  ont  satisfait  à  toutes  les  conditions  avec 
25  ou  27  balles. 

Elles  sont  réparties  entre  les  classes  de  100  hommes,  à  raison  de 
4  p.  100.  Le  partage  doit  avoir  heu  de  la  môme  manière  que  pour  les 
primes. 

§  18.  —  TENUE. 

La  tenue  doit  être  adaptée  aux  exigences  de  la  température.  Aux 
exercices  préparatoires  et  réguliers  des  2  classes,  les  hommes  des  dé- 
tachements d'artillerie  de  marine  portent  le  bonnet  et  ceux  de  1**  classe 
le  shako  et  le  sac. 

V.  —  Registres  de  tir. 

§  19.  —  Ce  registre  est  numéroté,  partagé  en  classes  séparées  par 
des  lettres  alphabétiques  et  destiné  à  inscrire  : 

P  Les  noms  des  officiers; 

2*  Des  sous-officiers; 

3**  De  la  troupe. 

Suit  ensuite  le  résumé  des  joiu's  de  tir  et  celui  des  munitions  con- 
sommées; les  situations  d'exercices. 
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Les  coups  supplémentaires  qui  ont  été  alloués  seront  portés  à  l'encre 
rouge  dans  la  colonne  :  Conditians  à  remplir  au  tir^ 

On  portera  dans  la  colonne  observations  les  cartouches  allouées  et 
qui  ont  été  pris^. parmi  celles  économisées,  déduction  faite  de  celles 
accordées  déjà  .ci-dessus. 

Tous  les  coups  tirés  le  même  jour  seront  portés  sur  une  seule  ligne, 
totalisés,  et  les  cinq  avec  lesquels  on  a  rempli  les  conditions  prescrites, 
seront  soulignés. 

Les  registres  des  détachements,  compagnies  ou  b&timents,  sont  re- 
nouvelés chaque  année. 

Le  petit  livret  de  tir  de  l'homme  doit  être  en  tout  conforme  au  re- 
gistre général  de  tir  ;  il  pourra  être  emporté  par  lui  à  sa  libération. 

§  20.  —  COMPTE  RENDU. 

Le  20  octobre  de  chaque  année,  les  bâtiments,  compagnies  et  déta- 
chements adressent  leur  compte  rendu  aux  divisions  des  équipages  de 
la  flotte  ou  à  la  direction  d'artillerie  de  la  marine. 

Les  divisions  et  directions  font  le  travail  général  des  munitions  con- 
sommées, qui  est  remis  avec  les  considérations  sur  le  tir  des  officiers 
subalternes  au  commandement  de  la  station,  qui  les  fait  parvenir  à 
l'Amirauté  le  10  novembre. 

L'Amirauté  adresse  chaque  année  au  30  novembre,  à  Sa  Majesté 
Empereur  et  Roi  : 

r  Le  compte  rendu  sur  le  tir  des  équipages  de  la  flotte  et  des  déta- 
chements d'artillerie  de  marine  ; 

2*  Quelques  observations  et  propositions,  s'il  y  a  lieu. 

Traduit  par  M.  Nussbaum, 
Lieutenant  d'infiainterie  de  marine. 
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NÉCROLOGIE 


L.    BRIOT 


CAPITAINE    D  E    VAISSEAU 


1827-1876 


Briot  (Pierre-Hippolyte-Léon)  naquit,  le  12  août  1827,  à  Saint-Hip- 
polyte  (Douhs).  Il  était  le  plus  jeuae  d'une  nombreuse  famiUe  dont  le 
chef,  très-considéré  dans  le  pays ,  est  resté  longtemps  à  la  tête  de  la 
municipalité  de  sa  commune. 

Ce  fut  son  frère  aîné,  aujourd'hui  professeur  de  mathématiques  à  la 
Sorbonne,  qui  se  chargea  de  le  préparer  à  l'École  navale. 

Grâce  à  la  bonne  direction  donnée  à  son  instruction ,  grâce  surtout 
à  son  goût  pour  le  travail,  le  jeune  Briot^  entré  le  cinquante-quatrième 
au  Borda^  se  trouva  bientôt  classé  le  deuxième  de  sa  promotion. 

11  débuta,  dans  la  navigation  ^active,  par  les  fonctions  d'officier  en 
second  de  la  goélette  la  Baucis,  en  station  aux  Antilles,  sous  le  com- 
mandement du  lieutenant  de  vaisseau  Bizien ,  qui  devait  devenir,  est 
1865,  son  beau-père.  Plein  d'ardeur  pour  son  métier,  il  perfectionna 
vite  son  éducation  maritime  à  cette  excellente  école. 

A  la  fin  de  1847,  on  le  retrouve,  sous  les  ordres  de  M.  le  capitaine 
de  vaisseau  Page,  à  bord  de  la  Reine- Blanche,  partant  pour  l'ile  Bour- 
bon en  compagnie  d'une  trentaine  d'aspirants  qu'on  s'empressait  d'en- 
voyer à  la  mer,  à  leur  sortie  de  l'École  navale,  sur  le  seul  bâtiment 
qui  fût  alors  près  de  quitter  la  France  pour  une  navigation  lointaine. 
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Promu  au  grade  supérieur  dans  le  cours  de  cette  campagne,  le  jeuae 
Briot  rentra  en  France  après  une  absence  de  deux  ans. 

Nommé,  en  1851,  gouverneur  deTaïti  et  commandant  de  la  division 
navale  de  TOcéanie,  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Paige  s'empressa  d'offrir 
une  place  auprès  de  lui  à  l'enseigne  de  vaisseau  dont  il  avait  pu,  en 
quelques  mois,  apprécier  les  brillantes  qualités.  Ge  fut  une  inspiration 
heureuse.  Pendant  trois  années,  son  aide  de  camp  lui  apporta  un  con- 
cours  des  plus  utiles  dans  l'exercice  de  fonctions  délicates  que  peu 
d'officiers  de  son  âge  auraient  été  en  mesure  de  remplir. 

Quelques  mois  après  son  arrivée  à  Taïti ,  Briot  avait  été  chargé  de  la 
direction  des  affaires  indigène^  et  du  commandement  de  la  milice  coa> 
servéc  comme  garde  d'honneur  de  la  reine.  Très-heureusement  doué 
pour  l'étude  des  langues,  il  acquit  assez  vite  une  connaissance  de  la 
langue  taïtienne.  Cette  (connaissance  augmenta  son  autorité  sur  les 
indigènes,  hommes  faciles  à  l'entraînement,  mais  toujours  prêts  à 
suivre  ceux  qui  savent  s'en  faire  aimer.  C'est  ainsi  qull  lui  fut  pos- 
sible de  recruter  des  travailleurs  pour  les  chantiers  maritimes  de  Faré- 
Uté,  que  le  commandant  Page  avait  entrepris  d'établir  sur  une  grande 
échelle. 

Quelques  mois  plus  tard  tout  était  prêt,  et  la  rade  de  Papéiti  suffisait 
à  peine  à  contenir  les  bâtiments  de  commerce  qu'y  attiraient  les  faci* 
lités  offertes  pour  leurs  travaux  de  réparation. 

Rentré  en  France  avec  M.  Page,  après  plus  de  trois  années  passées 
eu  Océanie,  firiot  ne  put  goûter  longtemps  les  joies  du  retour.  La  guerre 
venait  d'être  déclarée  à  la  Russie  et  le  personnel  de  la  marine  ne  suffi- 
sait qu'à  grand'peme  au  service  que  le  pays  réclamait  de  lui  en  cette 
circonstance.  Les  qualités  hors  hgne  dont  Briot  avait  fait  preuve  à 
Taïti  lui  valurent,  en  juin  1855,  le  grade  de  lieutenant  de  vaisseau.  11 
dut  repartir  presque  aussitôt  pour  une  nouvelle  campagne  en  Océanie, 
comme  officier  en  second  du  brig  VAlcibiade,  commandé  par  H.  Marye 
4e  Marigny. 

Briot  y  passa  près  de  trois  années  consacrées  à  une  navigation  des 
plus  actives  ;  ses  services  furent  tellement  appréciés  par  son  commandant, 
que  celui-ci  le  désigna  au  choix  du  capitaine  de  vaisseau  Dupouy  pour 
fahre  partie  de  l'état-major  du  yacht  impérial  V Aigle,  que  M.  Dupuy  de 
Lôme  venait  de  construire. 

Nommé  contre-amiral,  M.  Dupouy  fit  donner  à  Briot  la  Guêpe^  canon*- 
nière  d'un  modèle  tout  nouveau,  qui  venait  d'être  adjointe  à  V Aigle  et 


1^ 
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à  la  Reine-Hortense  pour  former,  sous  le  commandement  de  cet  ofiQcier 
général,  la  division  des  yachts  impériaux. 

Lorsque  le  contre-amiral  Dupouy  conduisit  l'impératrice  en  Espagne, 
ne  pouvant  emmener  la  Guêpe  et  ne  voulant  pas  se  priver  des  services 
de  son  capitaine,  il  reprit  firiot  à  bord  de  Y  Aigle. 

Quelques  mois  après  (janvier  1864),  Briot  était  nommé  capitaine  de 
frégate. 

Dans  ce  nouveau  grade,  M.  Briot  suivit  le  commandant  de  Marigny 
sur  le  vaisseau  la  Ville-de-Paris,  à  bord  duquel  le  vice-amiral  Penaud 
venait  d'arborer  la  pavillon  de  commandant  en  chef  de  l'escadre  d'é- 
volutions. La  mort  de  ce  dernier  ne  tarda  pas  à  le  faire  débarquer  de 
la  Ville-de'Paris.  Il  passa  presque  aussitôt  sur  la  frégate  V Impétueuse, 
en  station  à  la  côte  de  Syrie.  Dans  les  premiers  jours  de  1865  Briot  dé- 
barqua de  V Impétueuse  et  alla  épouser,  à  Brest,  la  fille  de  l'officier  sous 
les  ordres  duquel  il  avait  débuté  dans  la  carrière  maritime. 

Les  années  qui  suivirent  le  mariage  du  commandant  Briot  ne  furent 
pas  pour  lui  un  temps  de  repos.  L'introduction  des  navires  cuirassés 
dans  les  flottes  de  combat  conviait  à  des  études  spéciales  les  officiers 
soucieux  des  intérêts  militaires  de  notre  marine  et  désireux  de  se  main- 
tenir eux-mêmes  à  la  hauteur  des  obligations  nouvelles  que  leur  impo- 
sait la  transformation  incessante  du  matériel  naval.  Le  commandant 
Briot  n'avait  pas  été  l'un  des  derniers  à  entrer  dans  cette  voie  :  il  saisit 
avec  empressement  l'occasion  d'embarquer  sur  la  Magnanime. 

Cette  frégate  cuirassée  est  la  première  à  laquelle  on  ait  donné  des 
canons  de  19  et  de  24%.  L'installation  d'aussi  grosses  pièces  sur  les 
ponts  d'un  navire  parait  simple  aujourd'hui  ;  mais  alors,  elle  présentait 
'des  difficullés  fort  sérieuses,  et  le  commandant  en  second  de  la  Magna- 
nime eut  à  remplir  un  rôle  auquel  la  nature  de  son  esprit  inventif  le 
prédisposait  d'ailleurs  parfaitement 

La  croix  d'officier  de  la  Légion  d'honneur,  qu'il  reçut  en  1867,  à 
Cherbourg,  des  mains  mêmes  de  l'impératrice,  prouva  que  ses  efforts 
avaient  été  appréciés. 

Parmi  les  questions  que  soulevait  le  maniement  à  bord  de  ces  énor- 
mes masses  dépourvues  de  boutons  de  culasse,  se  trouvait  celle  du 
changement  d'affût.  C'est  le  commandant  Briot  qui  eut  l'honneur  de  la 
résoudre;  il  imagina  un  système  fort  ingénieux  resté  en  usage  jusqu'au 
moment  de  l'invention  des  vis  adoptées  aujourd'hui. 

S'il  convenait  à  merveille  aux  fonctions  de  second  que  le  hasard  de 
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ses  embarquements  lui  avait  départies  pendant  plus  de  boit  ans,  il  ne 
s'acquitta  pas  avec  moins  de  distinction  du  service  de  premier  aide  de 
camp  du  commandant  en  chef  de  Tescadre  d'évolutions  auprès  duquel  il 
servit  ensuite. 

L'éloge  que  M.  le  vice-amiral  Jurien  de  la  Graviôre  a  prononcé  sur 
la  tombe  de  ce  compagnon,  de  cet  ami,  en  est  le  touchant  témoignage. 

Chercheur  infatigable,  ne  se  laissant  rebuter  par  aucune  difficulté,  le 
commandant  firiot  se  trouvait  naturellement  désigné  pour  faire  partie, 
conmie  rapporteur,  de  toutes  les  commissions  de  cette  escadre  appe- 
lées à  suivre  la  transformation  de  T  artillerie  et  des  navires  eux-mêmes. 
Il  fallut  toute  son  ardeur  pour  mener  à  bonne  fm  le  travail  de  la  sous- 
commission  chargée,  sous  sa  présidence,  de  formuler  une  tactique  na- 
vale en  rapport  avec  les  nouvelles  conditions  des  combats  de  mer. 

La  déclaration  de  guerre  de  1870  le  trouva  à  Paris,  demandant  h  m 
pas  rester  inactif  au  milieu  des  graves  événements  qui  se  préparaient. 
Il  avait  toutes  les  qualités  qui  pouvaient  faire  mi  chef  redoutable  à 
l'ennemi.  Ce  fut  le  commandement  du  Daim,  destiné  à  la  station  du 
Danube,  et  définitivement  envoyé  à  Givita-Yecchia,  qui  lui  échut  en 
partage. 

Les  événements  se  chargèrent  cependant  de  prouver  avec  quelle 
sûreté  d'appréciation  le  Ministre  avait  choisi  l'oilicier  chargé  d'aller 
représenter  la  marine  française  en  Italie,  au  moment  de  complications 
faciles  à  prévoir.  Pour  réussir  dans  la  tâche  ingrate  dont  le  comman- 
dant Briot  dut  accepter  la  responsabilité  en  ces  circonstances  déUcates, 
il  fallait  un  ensemble  de  quahtés  peu  communes  et  difficiles  à  trouver 
réunies. 

La  première  tâche  qui  s'imposa  à  lui,  fut  l'embarquement,  sur  les 
transports  envoyés  de  Toulon,  du  personnel  et  du  matériel  que  les  né- 
cessités du  jour  obligeaient  à  rappeler  en  France. 

Le  17  août,  les  forts  de  Civita-Yecchia,  auquel  répondait  le  Aaim, 
saluaient  de  vingt  et  un  coups  de  canon  le  départ  du  dernier  soldat 
français.  L'évacuation  du  territoire  pontifical  était  un  £ait  accompli. 
Mais  tout  aussitôt  l'occupation  par  les  Italiens  du  territoire  que  nos 
troupes  venaient  d'abandonner  créa,  pour  notre  stationnaire  en  ce 
point,  une  situation  dont  la  difficulté  a  longtemps  appelé  l'atteation  du 
monde  politique  et  qui  aurait  pu  prendre  une  gravité  fort  inopportune 
sans  la  fermeté  de.  caractère,  le  tact  et  l'habileté  du  commandant  firiot. 

Le  26  août,  il  quitta  le  Daim,  appelé  en  Algérie,  et  monta  à  bord 
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de  YOrénoque^  mieux  disposé  pour  recevoir  le  Saint-Père  si,  prêtant 
roreillc  aux  projets  de  départ  que  recommandait  une  partie  influente 
de  son  entourage,  Pie  IX  se  décidait  à  demander  Thospitalité  de  la 
France. 

•  Cependant  les  événements  se  précipitaient  en  Italie.  Le  16  septembre 
avait  lieu  la  capitulation  de  Givita-Yecchia,  et,  le  20,  Rome  ouvrait  ses 
portes  à  l'armée  de  Victor-Emmanuel,  après  un  semblant  de  résistance, 
qu'il  n'avait  pas  tenu  aux  zouaves  pontificaux  et  à  la  légion  d'Antibes 

-  de  rendre  plus  efficace. 

Nos  revers  rendaient  désirable  la  rentrée  en  France  de  ces  derniers 
corps,  composés  presque  en  totalité  de  Français.  Les  termes  de  la  capi- 
tulation stipulaient  le  rapatriement  des  soldats  étrangers.  Mais  le&  dis- 
positions hostiles  d'une  population  surexcitée  par  les  derniers  événe- 
ments militaires  s'opposaient  à  leur  départ. 

Une  lettre  publiée  par  le  colonel  de  Gharette  *  a  rappelé,  en  termes 
reconnaissants,  le  succès  complet  qui  couronna  les  efforts  du  comman- 
dant Briot,  au  milieu  de  difficultés  sans  nombre,  contre  lesquelles  il 
eut  à  lutter  sans  autre  appui  que  les  inspirations  de  son  patriotisme  et 
les  conseils  de  son  propre  jugement.  Les  communications  avec  la  France 
étaient  en  partie  interrompues  et  la  gravité  des  événements  qui  s'y  pas- 

•  Baient  alors  absorbaient  toute  l'attention  de  son  gouvernement. 

'  Profitant  de  la  sympathie  qu'il  inspirait  à  l'amiral  italien,  aux  géné- 
raux de  l'armée  d'occupation  et  au  commissaire  du  roi  à  Givita-Veccbia, 
le  commandant  Briot  avait  su  se  ménager  des  relations  dont  il  tira 
profit.  C'est  à  lui  que  la  France  dut  de  recevoir  tout  organisées,  sous  le 
commandement  de  leurs  officiers,  les  excellentes  troupes  qui  jouèrent 

•  nn  rôle  important  à  l'armée  de  la  Loire  et  auxquelles  le  général  Gou- 
geard  a  rendu  un  éclatant  hommage  sur  le  champ  de  bataille  du  Mans. 

Une  grande  fermeté,  unie  à  l'urbanité  la  plus  parfaite  et  à  une  remar- 
quable finesse  d'esprit,  permit  au  commandant  Briot  de  se  maintenir, 
avec  des  alternatives  diverses,  entre  deux  pouvoirs  rivaux.  Bientôt  les 
sympathies  nombreuses  dont  il  avait  su  s'entourer  à  Florence  même 
amenèrent  une  détente  de  l'opinion,  tandis  que  la  vénération  profonde 
du  commandant  français  pour  la  personne  de  Pie  IX,  et  la  loyauté  de  ses 
relations  avec  l'entourage  du  Saint-Père ,  lui  conservaient  la  confiance 
du  Vatican. 

*  Voir  l'Union  da  29  février  1876. 
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L'estime  et  la  sympathie  universelles  qu'il  avait  ainsi  conquises  se 
manifestèrent  d'une  façon  éclatante  à  l'occasion  d'un  grave  accident 
survenu  dans  les  derniers  jours  du  mois  de  juin  1871.  Deux  embarca- 
tions de  VÛrénoqiie  ayant  été  entraînées  par  les  courants  pendant  un 
exercice  et  ayant  chaviré  dans  les  brisants  qui  bordent  l'entrée  de  Givita- 
Vecchia,  six  hommes  de  leurs  équipages  furent  noyés  et  les  douze  autres 
blessés.  Non-seulement  les  autorités  civiles  et  militaires  se  portèrent 
avec  dévouement  au  secours  des  naufragés,  mais  leur  empressement  à 
se  rendre  auprès  du  commandant  Briot  et  le  soin  que  prit  le  maire  de 
la  ville  de  se  faire  l'interprète  des  sentiments  de  la  population  démon- 
trèrent que  l'attitude  calme  et  digne  du  commandant  français,  de  ses 
officiers  et  de  son  équipage  avaient  enûn  eu  raison  de  préventions  si 
vives  qu'on  avait  pu  longtemps  les  croire  insurmontables. 

L'inaction  de  VOrénoque  dans  le  port  de  Civita-Vecchia  laissait,  on 
le  conçoit,  de  nombreux  loisirs  à  son  état-major.  Les  jeunes  officiera 
dont  M.  Briot  s'était  entouré  mirent  à  profit  ce  repos  forcé  pour  se  li- 
vrer, sous  l'impulsion  de  leur  commandant,  aux  observations  intéres- 
santes dont  l'occasion  leur  était  offerte  par  la  réorganisation  de  l'armée 
et  de  la  marine  italiennes,  entreprise  sous  leurs  yeux  avec  une  exces- 
sive ardeur. 

Le  commandant  Briot  sut  également  intéresser  ses  officiers  à  l'ins- 
truction de  l'équipage,  et  il  organisa  à  bord  des  cours  supérieurs  de 
navigation  et  de  machines  à  vapeur  dans  des  conditions  qui  appelèrent 
l'attention  du  Ministre. 

Au  milieu  des  complications  sans  cesse  renaissantes  qu'amenait  le 
moindre  incident  politique,  le  commandant  de  VOrénoque  s'était  créé 
une  telle  situation  personnelle ,  que  le  Ministre  jugeant  malaisé  de  le 
remplacer  dans  des  fonctions  aussi  délicates,  le  maintint  à  bord  de 
VOrénoque,  non-seulement  à  l'expiration  du  temps  d'exercice  régle- 
mentaire de  son  commandement ,  mais  encore  après  sa  nomination  au 
grade  de  capitaine  de  vaisseau,  qui  eut  lieu  en  décembre  1872. 

Près  de  deux  années  s'écoulèrent  encore  avant  que  les  circonstances 
permissent  de  faire  rentrer  à  Toulon  le  stationnaire  que  la  France  en- 
tretenait à  Civita-Vecchia.  Enfin,  le  16  octobre  1874,  VOrénoque  appa- 
reilla sous  les  regards  désormais  bienveillants  d'une  population  dont  le 
commandant  Briot  avait  forcé  le  respect.  Toutes  les  personnes  qui  as- 
sistèrent au  départ  du  bâtiment  français  firent  preuve  de  la  plus  discrète 
sympathie. 
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Appelé  au  Conseil  des  travaux  de  la  marine  dans  le  courant  de  l'année 
1875,  M.  le  commandant  Briot  y  trouva  des  occupations  en  rapport  avec 
les  éludes  qu'il  avait  si  heureusement  poursuivies  pendant  les  dernières 
années  de  son  commandement  à  Givita-Vecchia.  Mais  il  ne  devait  pas  y 
rester  longtemps.  Les  réclamations  qui  s'étaient  produites  à  l'occasiou 
des  droits  d'établissement  sur  l'île  de  Terre-Keuve,  que  le  traité  d'Utrecbt 
ne  reconnaît  qu'à  nos  nationaux,  exigeaient  la  présence  sur  ce  point 
d'un  commandant  de  station  assez  familier  avec  les  usages  diplomati- 
ques pour  pouvoir  entamer  des  négociations  préliminaires  de  nature  à 
aplanir  ces  difficultés. 

Briot  fut  nommé  au  commandement  de  la  station  de  Terre-Neuve; 
la  mort  est  venue  le  frapper  au  moment  où  une  occasion  lui  était 
ainsi  offerte  de  rendre  au  pays  de  nouveaux  et  importants  services.  Il 
suffit  de  se  reporter  au  souvenir  de  toute  sa  carrière  pour  rester  cer- 
tain qu'il  n'y  eût  pas  failli. 

La  fièvre  ne  l'avait  pas  épargné  pendant  son  séjour  prolongé  en  Italie. 
Trop  oublieux  de  lui-même  pour  prendre  les  soins  que  réclamait  sa  santé 
ébranlée,  il  succomba  le  26  février  1876  aux  atteintes  d'une  courte 
maladie,  dont  son  énergie  n'avait  pas  permis  tout  d'abord  de  soupçon- 
ner la  gravité. 

La  marine  a  perdu  un  brillant  officier  ;  ses  camarades  se  souvien- 
dront longtemps  du  noble  cœur  et  du  sympathique  compagnon  d'armes 
dont  la  place  était  déjà  marquée  à  leur  léte.  Quant  à  la  compagne  dé- 
vouée que  le  commandant  Briot  a  laissée  derrière  lui,  la  seule  conso- 
lation qui  puisse  lui  être  offerte,  elle  l'a  exprimée  elle-même  de  la 
façon  la  plus  touchante,  dans  le  premier  élan  de  sa  douleur  : 

.  «  Une  seule  pensée,  a-t-elle  dit,  peut  me  donner  des  forces  en  m'élevant 
plus  haut  que  ce  monde.  Celui  qui  m'a  été  enlevé  n'a  point  assisté  impassible 
et  indifférent  à  ces  quatre  années  si  poignantes  pour  le  Baint-Père.  Il  a  tout 
fait  pour  se  rendre  digne  d'avoir  été  le  dernier  Français  qui  soit  resté  aux 
ordres  de  Pie  IX.  » 

Ces  paroles  résument,  mieux  que  tout  ce  que  nous  pourrions  dire,  la 
partie  vraiment  saillante  de  la  trop  courte  carrière  parcourue  par  la 
brillant  officier  auquel  nous  venons  de  consacrer  cette  notice. 

M.  l'amiral  Jurien  de  la  Gravière,  dans  une  improvisation  émue,  a 
rappelé,  lui  aussi,  sur  la  tombe  môme  du  commandant  Briot,  cet  épisode 
si  profondément  honorable  : 
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«  Il  convient,  a-t-il  dit,  que  nous  ne  nous  séparions  pas  de  J'ami  qui  notis 
a  été  si  brusquement  enlevé,  sans  emporter  dans  un  dernier  hommage  rendu 
à  sa  mémoire  le  souvenir  de  ce  suprême  adieu.  Si  vous  le  permettez,  je  m'ac- 
quitterai de  ce  soin.  J'y  ai  quelques  droits,  car  le  commandant  Briot  a  été, 
pendant  deux  années,  mon  aide  de  camp,  et,  je  puis  le  dira,  un  aide  de  camp 
^  affectueux,  utile,  profondément  fidèle.    . 

«  Que  nous  traversions  rapidement  ce  monde,  ou  que  nous  nous  y  arrêtions 
longtemps,  il  n'y  a  jamais  que  l'espace  de  quelques  minutes  entre  nous  et 
l'éternité.  Ce  qui  importe,  c'est  de  savoir  comment  s'est  accompli  le  passage. 
Le  commandant  Briot  l'a,  grâce  à  Dieu,  accompli  d'une  façon  de  tout  point 
enviable.  Vous  savez  quelle  douloureuse  sensation  a  causée  la  nouvelle  du 
danger  qui  le  menaçait.  Il  n'y  a  eru  qu'une  voix  parmi  nous  :  «  Ce  serait  une^ 
grande  perte  pour  la  marine.  ■  Notre  cher  camarade  pouvait  en  effet  aspirer 
aux  plus  hauts  grades  de  son  arme.  Tout  semblait  l'y  appeler,  et  sa  place  était, 
depuis  plus  de  deux  ans,  marquée  dans  les  rangs  de  nos  officiers  généraux; 
son  dernier  commandement  lui  avait  créé  à  cette  haute  situation  un  titre  in- 
contestable.  Le  commandement  de  l'Orénoque  n'a  pas  été  un  commandement 
ordinaire  :  c'est  un  commandement  historique.  Pendant  bien  des  années 
encore  on  se  rappelleru  le  tact  et  la  fierté  dont  fit  preuve  à  Civita-Vecchia, 
ce  jeune  capitaine  surpris,  au  mois  d'août  1870,  par  des  circonstances  soudai- 
nes et  imprévues.  On  n'oubliera  pas  cette  longue  station  dont  les  péripéties 
auraient  mis  à  l'épreuve  l'expérience  de  plus  d'un  vieux  diplomate.  Si  préma- 
turée qu'elle  puisse  être,  la  mort  arrive  trop  tard  pour  vouer  à  l'oubli  un  nom 
qui  se  rattache  à  de  tels  événements. 

«  Peut-être  une  illu.stration  plus  grande  était-elle  réservée  à  ce  marin 
enthousiaste  de  sa  profession,  qui  en  connaissait  et  en  pratiquait  si  bien  toutes 
les  parties.  L'avenir  cependant  tient-il  toutes  ses  promesses?  Nous  savons 
tous  à  quelles  vicissitudes  notre  difficile  métier  est  sujet  et  sur  combien 
d'écueils  peut  à  chaque  instant  trébucher  notre  fortune.  C'en  est  assez  pour 
une  ambition  ordinaire  de  pouvoir  laisser  derrière  soi,  quand  on  part,  l'una- 
nime expression  de  regret  que  nous  avons  entendue.  Mais  la  mort  du  com- 
mandant Briot  n'a  pas  été  seulement  une  grande  perte  pour  la  marine;  elle 
a  été  aussi  une  grande  perte  pour  ses  amis.  Votre  émotion  si  profonde  et  si 
touchante  l'atteste. 

«  Celui  d'entne  nous  qui  aura  mérité  ce  double  tribut  d'affection  et  d'estime, 
quelle  que  soit  l'heure  à  laquelle  il  disparaîtra  de  ce  monde,  je  n'hésiterai  pas 
à  le  réputer  heureux.  / 

«  Telle  est,  à  défaut  de  gloire,  la  juste  récompense  qui  attend  sur  cette  terre 
les  âmes  droites  et  loyales.  11  en  est  une  autre  là-haut,  et  celle-là  ne  manquera 
pas  non  plus  à  l'officier  qui  a  toujours  fait  son  devoir,  à  l'homme  qui  a  toijour» 
bien  vécu.  Confions  donc  sans  crainte  à  la  tombe  ces  dépouilles  mortelle»; 
séparons-nous,  affligés  du  deuil  d'une  intéressante  famille,  affligés  de  notre 
propre  deuil,  profondément  affligés  sans  doute,  mais  tranquilles.  » 

Ces  nobles  paroles,  venues  du  cœur  et  prononcées  d'une  voix  ferme 
que  rémotion,  toutefois,  parvenait  à  gagner  par  moment,  ont  produit 
sur  Tauditoire  une  impression  d'autant  plus  profonde  qu'elles  expri- 
maient, dans  un  langage  élevé,  les  sentiments  de  tristesse  et  de  regret 
éprouvés  par  l'assistance  entière. 


NÉCROLOGIE.  811 

Le  même  jour,  M.  le  baron  de  Charette  apportait  à  la  mémoire  du 
commandant  de  YOrénoque  le  tribut  d'une  reconnaissance  qui,  venant 
d'un  cœur  haut  placé ,  restera  pour  le  commandant  Briot  le  plus  glo- 
rieux et  le  plus  durable  des  hommages  : 


«  Après  la  capituJation  de  Rome  en  1870,  nous  apprend  le  brave  combattant 
de  Patay,  le  régiment  des  zouaves  pontificaux  fat  dissous  à  Givita-Vecchia. 
Les  bâtiments  des  Messageries  impériales  qui  devaient  emmener  tout  le  régi- 
ment avaient  été  obligés  de  repartir  pour  des  raisons  qu'il  serait  trop  long  de 
développer  ici.  Comme  Civita- Vecchia  avait  aussi  capitulé  trois  jours  aupa- 
ravant, le  commandant  Briot,  n'écoutant  que  son  cœur  de  Français,  offrit 
spontanément  au  chef  de  bataillon  d'Albiousse,  qui  était  dans  cette  ville  avec 
trois  compagnies,  de  le  recueillir  à  son  bord  avec  sa  troupe  et  ses  officiers. 

«  En  présence  de  la  gravité  des  événements  et  de  l'invasion,  le  commandant 
Briot  songeait  à  utiliser  le  régiment  pour  la  France.  Il  entra  immédiatement 
en  pourparlers  avec  le  gouvernement  de  la  Défense  nationale  ;  après  avoir 
écrit  à  l'amiral  Fourichon,  alors  ministre  de  la  guerre,  il  obtint  qu'on  accep- 
terait tout  le  régiment,  excepté  les  Allemands  qui  pouvaient  en  faire  partie. 

«  Malheureusement  le  gouvernement  italien  nous  rapatriait  par  nationalité, 
et  le  projet  ne  put  être  exécuté  ;  la  partie  française  du  régiment  seule  f\it 
recueillie  à  bord  de  VOrénoque,  que  commandait  M.  Briot. 

«  Nous  n'oublierons  jamais  l'hospitalité  généreuse  et  sympathique  avec 
laquelle  nous  fûmes  accueillis  à  bord  de  ce  vaisseau.  C'est  à  son  commandant 
que  le  régiment  des  zouaves  pontificaux  doit  l'honneur  d'avoir,  sous  le  nom 
de  Volontaires  de  l'Ouest,  combattu  pour  la  France  dans  la  dernière  guerre.  » 


DU  BOS  DE  SAINT-LEU. 


COONIIMCISSAIRK    DJE    TjA.    1S1A.:R1NJS 


1822-1876 


Le  Moniteur  de  la  Flotte  et  le  Jouimal  du  Matelot  ont  rendu  compte, 
dans  leur  numéro  du  4  juin  dernier,  des  obsèques  de  M.  Du  Bos, 
commissaire  de  la  marine,  secrétaire  du  conseil  d'Amirauté,  décédé  à 
Paris,  à  Tâge  de  54  ans,  le  25  mai  1876. 

À  l'issue  de  celte  triste  cérémonie,  quelques  parolei  de  souvenir  et 
d'adieu  ont  été  prononcées  sur  sa  tombe  par  M.  Mancel,  commissaire 
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de  la  marine,  son  ami  personnel.  Les  détails  biographiques  qui  suiTent 
permettront  d'apprécier  ce  que  fut  cette  personnalité  si  attactiante  dont 
la  carrière  administrative  ne  saurait  rester  dans  l'oubli. 

Fils  aîné  de  M.  Benjamin-Pierre  Du  Bos,  lieutenant  au  corps  royal 
d'état-major,  qui  appartenait  à  une  très-ancienne  famille  de  Picardie, 
et  de  M*"*  Marie  Duchambge  d'Ëlbhecq,  M.  Du  Bos  naquit  à~  Paris  le  16 
décembre  1822.  —  Élevé  par  une  mère  d'un  esprit  supérieur  et  d'uD 
rare  mérite,  il  fit  d'excellentes  études  et  entra  dans  le  commissariat  de 
la  marine,  à  Toulon,  le  8  mars  1842,  en  qualité  d'écrivain,  au  secrétariat 
du  commissaire  général  de  la  marine,  M.  Gaultier  Laferrière.  —  Huit 
mois  après,  il  commençait  une  navigation  fort  active  en  embarquant, 
comme  officier  d'administration,  sur  le  Ramier,  sur  le  Palinure,  & 
bord  duquel  il  fut  nommé  commis  de  marine  de  2*  classe  le  16  août 
1846,  —  puis  sur  le  Souverain,  et  enfin  sur  le  Friedland,  comme 
secrétaire  particulier  de  M.  le  vice-amiral  Parseval  Descbènes. 

Dans  l'intervalle  de  ces  différents  embarquements,  il  avait  été  attaché 
aux  ports  du  Havre  et  de  Toulon  ;  il  y  servit  dans  les  détails  des  revues, 
des  fonds,  des  approvisionnements  et  de  l'inscription  maritime. 

Dès  ses  débuts,  M.  Du  Bos  faisait  pressentir  un  homme  d'un  véritable 
mérite  ;  il  avait  su  nouer  de  sérieuses  amitiés  qui  ne  l'ont  jamais  aban- 
donné ;  il  avait  conquis  l'estime  et  l'affection  de  ses  chefs  et  en  parti- 
culier de  MM.  les  commissaires  généraux  Gaultier,  baron  de  la  Gâti- 
nerie,  d'Ubraye,  qui  le  signalaient  comme  un  sujet  d'avenir,  destiné 
à  faire  honneur  un  jour  au  corps  du  commissariat. 

Une  éducation  parfaite ,  jointe  à  son  exactitude  dans  l'accomplisse- 
ment de  ses  devoirs  et  à  la  sûreté  de  son  caractère,  devait  lui  assurer 
toute  la  bienveillance  de  l'oflicier  général  dont  le  souvenir  est  encore 
si  vivace  dans  la  marine  et  qui  l'avait  appelé  à  servir  près  de  lui.  — 
Aussi  lorsqu'en  1850  un  concours  fut  annoncé  pour  le  grade  d'aide- 
commissaire  de  la  marine,  M.  l'amiral  Parseval  lui  donna-t-il  une 
marque  toute  spéciale  d'intérêt  en  l'autorisant  à  quitter  l'escadre,  en 
rade  de  Naples,  pour  rentrer  à  Toulon,  sur  le  Narval,  afin  d'y  préparer 
ses  examens.  —  Pendant  quatre  mois,  le  commandant  en  chef  de  l'es- 
cadre d'évolutions  resta  privé  de  son  secrétaire.  —  Dès  que  les  efforts 
de  M.  Du  Bos  eurent  été  récompensés,  le  28  mars  1851,  par  l'obtentioa 
du  grade  qu'il  ambitionnait,  l'amiral  réclama  son  envoi  à  Brest,  où  il 
reprit  son  postç  de  confiance  sur  le  Fried/and  jusqu'au  16  septembre 
1851. — ^A  ce  moment,  des  mdtifs  d'intérêt  majeur  se  rattachant  à  la  po- 
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sition  de  sa  fhmiîle,  nécessitèrent  sa  présence  à  Pans,  et  il  dut  quiieer 
définitivement  ramtral  Parseval. 

Son  souvenir  aimait  à  se  reporter  à  cette  époque  de  sa  vie  ;  il  en 
parlait  avec  bonhetrr  et  professait,  à  l'égard  ée  l'un*  des  grandes  figures 
de  notre  marine  moderne,  des  sentiments  de  vénération  honorant  à  la 
fois  celui  qui  les  éprouvait  et  la  mémoire  èe  celui  qui  avait  su  les  ins- 
pirer. 

Le  2^  mars  1852,  M.  Du  Bos"  reprit  de  nouT«au  la  mer  sur  Ta  corvette 
le  Vêtoce,  comme  secrétaire  de  M.  le  capitafne  de  vaisseau  Clavaud', 
commandant  la  station  de  Terre-Neuve. — Après  cette  courte  campagne 
d*été,  il  revint  à  Toulon,  où  son  tour  d'embarquement  l'appela  surîe 
Pluton.  —  Mais  il  ne  resta  que  quelques  mois  à  Bord  de  ce  bâtiment; 
et,  le  ?3  avrit  18^3,  sous  les  auspices  de  FamiraT  Parsevaï,  il  fut  appelé 
à  radminîstration  centralte  du  ministère  de  la  marine,  pour  servir  au 
bureau  de  la  comptabilité  des  matières,  sous  les  ordres  de  M.  Sièyes. 

Dans  ces  fonctions  nouvelle»',  qu'il  allait  remplir  après  sepi  années 
de  navigation  sur  treize  aws  de  services,  M.  Du  Bos  devait  m^ettre  à  pro* 
fil  ses  connaissances  générales  en  admtmstration  et  son  habimde  du 
service  des  ports  et  dfes  bûtiments.  H  se  fil  remarquer  par  son  tra:vafl 
fecile  et  consciencieux,  parune  rédaction  élégonteetctaire,  et Nf.  Sièyes 
put  bientôt  dire-  dei  lui  que  :  possédfemt  l'es  qualités  d'un  excellent 
employé,  il'  paraifesait  promettre  celtes  qut  dftsJfiirguent  un  chef. 

Vers  1853,  commençait  à  se  manifester  ce  grand  mouvement  dl<Jées 
qui  eutraînait  la  marine  à»  rechercher  sans^  refâche  les  perfectionne- 
ments que  pouvaicu*  recevoir  ses  institutions,  et,  en  particulier,  celles 
quij  s'appliquaient  à  la  constitution  et  à  Forgonisatibn  dés  équipages 
des  bâtimwitB  de  guerre.  —  Une  oommiesion  venait  d'être  réunie  pour 
reviser  les  ordonnances  des  t**"  juillet  l'83t  et  11  octobre  l'8^6,  sur  la 
consorvaHon  et  ^armement  diss  bâtiments  do  la  flotte  et  sur  les  équi^ 
pages  de  ligne.  —  Elle  réclamait  un»  secrétaire  spécialementversé  dans 
la  pcalnque  de  tout  ce  quû  so  rapporte- à  l'adantiifetration  des  bâtiments 
et  des  divisions;  -r^Ori)  le  seul  fonctionnaire  du  bureau  des  corps  orga»- 
nisés  qui  eût  appartenu  au  commissariat  et- qui-,  en  raison  de  ses  ser-^ 
vices  antérieurtj ,  était  au;  fait  de  tous  le&  détails  du  servifee  si  complexe 
des  équipages  de  ligne^  Mi  Hubert,  venait  dd  mouri^,  après  avoir  dirigé' 
quelques  années  ce  bureau- en»  qualité  de  dief. 

M.  Layrle,  directeur- du  personneli,  signala  au  Ministre  l'aptitude  et 
l'expérionco  de  M.  Du  Dos.  — 11'  proposa  de-  lui  oonfter  le  service  de 
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secrétaire  de  la  Commission  de  réorganisation  des  équipages  et  de  rat- 
tacher en  même  temps,  à  la  section  du  personnel  de  la  flotte,  au  bureau 
des  corps  organisés. 

Alors  commença  pour  lui  la  phase  la  plus  caractéristique  de  sa  car- 
rière, celle  qui  lui  donne  une  place  un  peu  à  part  dans  le  corps  du  com- 
missariat. —  Développant  une  puissance  de  travail  que  peu  d'hommes 
possèdent,  faisant  preuve  de  connaissances  étendues,  rehaussant  son  mé- 
rite par  une  modestie  et  par  une  conscience  du  devoir  poussée  jusqu'au 
sacrifice,  M.  Du  Bos  consacra,  pendant  six  années  consécutives,  ses 
journées  et  ses  veilles  à  un  labeur  écrasant,  et  prit  une  part  considéra- 
ble à  la  préparation  des  actes  qui  vinrent  successivement  transformer 
l'organisation  du  personnel  de  la  flotte.  Qu'il  nous  suffise  de  citer  les 
plus  importants  de  ces  actes,  c'est-à-dire  les  décrets  des  5  juin  et  11 
août  1850  sur  l'organisation  et  l'administration  des  équipages  à  terre 
et  à  la  mer;  le  décret  du  3  décembre  1856  sur  le  service  intérieur  des 
divisions;  les  règlements  du  il  du  même  mois,  concernant rinstruclion 
des  canonniers,  des  fusiliers,  des  mécaniciens,  des  mousses;  le  décret 
du  20  mai  1857  sur  la  position  et  les  effectifs  des  bâtiments.  —  Citons 
encore,  avec  les  règlements  d'application,  le  décret  du  4  août  1860  re- 
latif aux  timoniers  brevetés;  le  décret  du  25  septembre  1860  portant 
création  des  mécaniciens  en  chef  et  mécaniciens  principaux  ;  et  enfin 
la  loi  du  21  mai  1860  qui  modifiait  les  conditions  d'avancement  dans 
l'armée  navale. 

Dans  les  nombreuses  commissions  dont  il  fit  successivement  partie, 
M.  Du  Bos  s'était  trouvé  en  rapport  avec  la  plupart  des  oflBciers  généraux 
et  avec  un  grand  nombre  d'officiers  supérieurs  de  la  marine.  Presque 
tous  sont  restés  ses  amis,  ou  bien  lui  ont  manifesté  des  sentiments  qui 
s'adressaient  autant  à  l'homme  qu'au  fonctionnaire.  —  Quelques-uns, 
parvenus  plus  tard  aux  plus  hautes  dignités  de  la  marine,  lui  ont  donné 
de  précieuses  marques  de  ces  sentiments. 

Une  première  récompense  était  venue  trouver  M.  Du  Bos  au  milieu 
de  ses  travaux  :  il  avait  été  promu  sous-commissaire  de  la  marine  par 
décret  du  18  mars  1857.  —  Le  18  juin  de  la  môme  année,  il  recevait 
de  M.  le  contre-amiral  Jurien  de  la  Gravière,  une  lettre  par  laquelle  cet 
officier  général  lui  annonçait  la  dissolution  de  la  commission  de  révi- 
sion de  Tordonnance  du  11  octobre  1836,  et  ajoutait:  t  En  m'invitanl 
•  à  vous  communiquer  cette  décision ,  le  Ministre  me  charge  de  vous 
i  présenter  ses  félicitations  pour  le  zèle  et  le  dévouement  avec  lesquels 
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«  VOUS  avez  participé  à  l'œuvre  importante  de  la  réorganisation  du 
«  personnel  de  la  flotte.  —  Permettez-moi  de  joindre  au  témoignage 
«  de  la  satisfaction  du  Ministre  mes  remerciements  personnels  pour  le 
«  concours  éclairé  que  vous  m'avez  prêté  dans  l'exécution  des  nombreux 
«  travaux  qui  ont  été  conûés  à  la  commission  pendant  les  18  mois  qu'elle 
«  a  été  réunie  sous  ma  présidence.  » 

La  réorganisation  de  l'administration  centrale,  effectuée  en  1861,  sous 
le  ministère  de  M.  Chasseloup-Laubat,  avait  fait  disparaître  le  bureau 
des  corps  organisés.  —  La  section  des  équipages  de  la  flotte,  qui  avait 
pris  une  importance  considérable  depuis  la  mise  en  vigueur  des  actes 
organiques  de  1856,  fut  rattachée  au  2*  bureau  de  la  direction  du 
personnel,  à  titre  de  service  distinct,  et  M.  Du  Bos  en  fut  nommé  sous- 
chef,  le  1«' juin  1861.  —  Le  3  février  1866,  cette  section  fut  érigée  en 
bureau  et  M.  Du  Bos  maintenu  à  sa  tête,  avec  le  titre  de  chef.  Décoré  de 
la  Légion  d'honneur  le  13  août  1863,  il  avait  été  promu  commissaire 
adjoint  de  la  marine  le  22  décembre  1865. 

De  profondes  modifications  furent  apportées ,  pendant  ces  cinq 
années,  dans  la  réglementation  maritime,  notamment  par  les  décrets 
des  25  juin  1861  et  22  octobre  1863.  —Moins  directement  mêlé  à 
l'élaboration  de  ces  actes  considérables  qui  s'appliquaient  surtout  à 
l'inscription  maritime  proprement  dite  et  aux  rapports  des  inscrits  avec 
la  marine  militaire,  M.  Du  Bos  apporta  cependant  un  contingent  fort 
utile  d'expérience  et  de  savoir  dans  les  mesures  d'exécution  quiressor- 
tissaienl  à  son  service.  —  Sa  collaboration  fut  très-active  dans  l'organi- 
sation du  contrôle  de  maislrance  et  dans  les  perfectionnement  succes- 
sivement apportés  à  l'institution  des  mécaniciens. — M.  le  contre-amiral 
Bosse,  qui  avait  présidé  la  commission  chargée  de  rédiger  cette  régle- 
mentation, déclarait  que,  «  dans  ses  travaux ,  la  commission  avait  été 
«  puissamment  aidée  de  l'expérience  spéciale  de  cet  administrateur 
«  distingué  ». 

Dans  les  premières  années  du  ministère  de  M.  l'amiral  RigauU  de  Ge- 
nouilly,  une  série  d'actes  importants  furent  adoptés,  tous  ayant  pour 
objet  l'amélioration  de  la  condition  des  marins  des  équipages  et  le 
développement  de  leur  instruction  professionnelle  et  élémentaire.  — 
M.  Du  Bos  aimait  de  cœur  les  marins;  dévoué  à  leurs  intérêts,  il 
avait  l'esprit  ouvert  à  toute  idée  libérale  qui  tendait  à  relever  l'état  moral 
et  matériel  de  cette  classe  si  intéressante  des  gens  de  mer.  —  Il  était 
personnellement  connu  et  aimé  du  chef  du  département.  Sous  les  ins- 
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pirations  du  Ministre  et  celles  des  amiraux  Gicquel  des  Touches,  Laffon 
de  Ladébal  et  de  Dompierre  d'Hornoy,  directeurs  du  personnel,  il  s'ap- 
pliqua avec  ardeur  à  préparer  les  travaux  qui ,  après  examen  de  com- 
missions spéciales,  devinrent  des  décrets  ou  règlements  accueillis  dans 
la  marine  par  un  légitime  retentissement.  —  De  1867  à  1870  des  bre- 
vets spéciaux  furent  institués  pour  la  gymnastique,  l'escrime,  le  tir  cl 
la  pyrotechnie  (19  juillet  1867). — On  réorganisa  le  dépôt  d'instruction 
la  Bretagne  (1 1  juin  1867),  le  personnel  des  gabiers  de  port  et  gardiens 
de  vaisseau  (3  juillet  1868),  l'établissement  des  pupilles  de  la  marine 
(19  octobre  1868),  une  revision  complète  donna  aux  bâtiments  de  la 
flotte  de  nouveaux  effectifs  (1*'  janvier  1869).  —  Le  service  si  essentiel 
de  l'enseignement  élémentaire  des  équipages  à  terre  et  à  la  mer  fut 
complété,  dans  le  même  temps,  par  la  créatiou  des  instituteurs  brevetés 
de  la  flotte  (4  mars  1868)  et  par  la  publication  du  règlement  général  du 
25  mai  1870,  qui  devait  opérer  d'avantageuses  transformations  dans  les 
mœurs  et  dans  l'esprit  des  marins. 

De  tels  perfectionnements  apportés  aux  institutions  de  la  marine,  la 
prépondérance  donnée  de  plus  en  plus  aux  spécialités,  l'indispensable 
nécessité  de  préparer  avec  soin  et  d'entretenir  la  valeur  professionnelle 
d'hommes  appelés  à  manœuvrer  un  matériel  de  plus  en  plus  coûteux, 
tous  ces  motifs  avaient  conduit  le  Ministre  à  mettre  les  décrets  organi- 
ques de  1856  en  harmonie  avec  la  réglementation  nouvelle  et  à  fusionner 
le  tout  dans  un  acte  unique.  Ce  fut  l'œuvre  confiée  à  une  commis- 
sion qui  fonctionna  de  janvier  1868  à  mars  1870,  sous  la  présidence 
de  M.  le  contre-amiral  baron  Didelot  et  dans  laquelle  M.  Du  Bos  repré- 
senta la  direction  du  personnel.  —  En  mars  1868,  la  confiance  du  di- 
recteur du  personnel  et  du  Ministre  l'adjoignit,  comme  chef  de  bureau 
en  mission,  à  MM.  les  contre-amiraux  Gicquel  des  Touches  et  de  Cor- 
nulier-Lucinière,  chargés  de  passer  l'inspection  générale  des  cinq  divi- 
sions des  équipages  de  la  flotte. — Depuis  1851,  ces  inspections  n'avaient 
pas  eu  lieu.  —  Mais  les  divisions,  ces  organes  vitaux  de  notre  système 
maritime,  acquéraient  chaque  jour  une  importance  plus  grande,  et  le 
Ministre  avait  résolu  de  se  rendre  un  compte  exact  de  leur  fonctionne- 
ment et  des  améliorations  dont  il  était  susceptible. 

A  Brest  et  à  Toulon,  auprès  de  M.  le  contre-amiral  Gicquel;— à  Cher- 
bourg, Lorient  et  Rochefort,  assistant  M.  le  contre-amiral  de  Cornulier, 
M.  Du  Bos  se  montra  successivement  pour  chacun  de  ces  officiers  géné- 
raux un  précieux  conseiller,  très-pratique,  très-instruit  de  tout  ce  qui 
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touchait  au  service  des  équipages.  En  terminant  leur  mission,  tous  deux 
se  louèrent  hautement  de  lui,  et,  en  le  présentant  pour  une  récompense, 
firent  ressortir  combien  ses  lumières,  son  travail,  son  zèle  ardent  et 
soutenu  leur  avaient  été  utiles. 

Cn  avancement  à  la  è«  classe  de  chef  de  bureau  fut  la  ratification 
donnée  par  le  Ministre  à  des  éloges  qu'accentuait  encore  cette  appré- 
ciation de  M.  le  vice-amiral  Lafl'on  de  Ladébat,  directeur  du  person- 
nel :  a  Infatigable  au  travail,  entendant  parfaitement  tous  les  détails 
«  du  service  qui  lui  est  confié,  cet  officier  du  commissariat  a  rendu  et 
u  rend  chaque  jour  des  services  signalés.  » 

Le  13  août  1870,  M.  Tamiral  Bigault  accorda  à  M.  Du  Bos  un  dernier 
témoignage  de  son  estime,  en  lui  faisant  obtenir  la  croix  d'officier  de  la 
Légion  d'honneur. 

Désigné,  le  9  sèptem'bre  1870,  pour  faire  partie  de  la  délégation  du 
ministère  de  la  mariné,  1^.  t)u  "Bos  accompagna  M.  le  vice-amiral  ïou- 
richon  à  Tours,  puis  i\  Bordeaux.  Le  dévouement  et  l'habileté  avec  les- 
quels il  dirigea  son  service  dans  ces  circonstances  difficiles  et  excep- 
tionnelles, lui  valurent  le  grade  de  commissaire  de  la  marine  (décret 
du  22  janvier  1871). 

Après  les  événements  de  1 870-1 87 1 ,  il  prêta  à  M.  lé  contre-amiral  Mar- 
tineau  des  Chesnez,  directeur  du  personnel,  un  concours  fort  apprécié 
pour  les  études  qu'entraînait ,  au  point  de  vue  de  la  marine,  la  refonte 
des  institutions  militaires  de  la  France. 

Il  fut  porté  à  la  1"  classe  de  chef  de  bureau,  le  1"  janvier  1872,  en 
récompense  de  ces  nouveaux  services.  Mais  peu  après,  surmené  par  un 
excès  de  travail  aussi  continu,  il  fut  atteint,  alors  qu'il  se  rendait  par 
ordre  à  Versailles ,  pour  suivre  les  discussions  de  la  loi  sur  l'armée , 
d'une  grave  maladie  qui  mit  ses  jours  en  danger  et  le  força,  à  la  fin  de 
1872,  d'abandonner  ses  chers  équipages  pour  continuer  ses  services 
en  qualité  de  secrétaire  du  conseil  d'amirauté.  —  «  J'ai  mis  de  l'intérêt 
«  à  vous  faire  obtenir  ce  témoignage  de  la  confiance  du  Gouvernement  », 
lui  écrivit  M.  le  vice-amiral  Pothuau,  ministre  de  la  marine,  en  lui  an- 
nonçant sa  nomination. 

M.  Du  Bos  soutint  sa  réputation  dans  ce  poste,  où  il  servit  avec  une 
rare  distinction  pendant  trois  années,  et  dans  lequel  il  fut  maintenu, 
pour  une  nouvelle  période  triennale,  par  la  décision  présidentielle  du 
9  novembre  1875. 

Mais  le  principe  de  la  vie  était  atteint  chez  lui,  bien  que  sa  vigoureuse 
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constitulioD  eût  résisté  à  plusieurs  terribles  rechutes.  —  Eutouré  de  sa 
famille,  si  parfaitement  unie;  de  sa  mère,  pour  laquelle  il  s'était  tou- 
jours montré  le  modèle  des  fils;  de  sa  femme.  M"'  Guérin  du  Can,  qu'il 
avait  épousée  le  5  décembre  1857,  et  dont  la  tendresse  et  l'admirable 
dévouement  étaient  impuissants  à  retarder  l'heure  fatale  ;  bénissant  une 
dernière  fois  ses  enfants,  dont  l'éducation  avait  été  l'objet  de  ses  soins 
les  plus  délicats,  et  en  particulier  son  jeune  fils,  à  qui  il  laisse  un 
grand  exemple,  M.  Du  Bos  s'éteignit  le  25  mai  1876,  après  avoir  reçu 
les  consolations  suprêmes  de  la  religion. 

Il  avait  vu  approcher  la  mort  avec  le  calme  que  donnent  les  sen- 
timents d'un  chrétien  fervent  et  la  conscience  d'une  vie  tout  entière 
occupée  à  faire  le  bien.  —  Nature  aimante  et  artistique ,  d'une  loyauté 
devenue  presque  proverbiale ,  il  cachait ,  sous  une  apparence  un  peu 
froide  peut-être ,  les  plus  exquises  qualités  du  cœur.  —  Nul  ne  possé- 
dait à  un  égal  degré  le  don  naturel  de  faire  naître  les  sympathies  par 
une  bonté  inaltérable,  par  une  grande  indulgence,  par  la  dislinction  et 
la  douceur  des  manières;  nul  mieux  que  lui  ne  méritait  cet  éloge,  qui 
est  descendu  sur  sa  tombe  comme  l'expression  dernière  des  regrets  de 
ses  nombreux  amis  :  »  Ceux-là  l'ont  aimé  qui  l'ont  connu!  » 

A.  L. 
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Marines  étrangères.  Défenses  nationales  de  l'Angleterre.  —  La  marine  mar- 
chande anglaise  au  point  de  vue  de  la  guerre.  —  La  Boadicea,  navire 
anglais.  —  Essais  de  la  Tourmaline,  corvette  anglaise.  —  Essais  du  Vasco 
da  Ganta,  cuirassé  portugais.  —  Construction  navale.  Note  sur  les  résis- 
tances comparatives  de  navires  longs  de  différents  types.  —  Note  sur  les 
porte-manteaux  d'embarcations.  —  Ventilation  des  navires.  —  Le  dock 
flottant  de  NicoIaïefT.  —  Machines  à  vapeur.  Modo  d'essai  d'une  machine 
expérimentale  de  6  chevaux.  —  Au  sujet  des  chaudières  marines.—  Corro- 
sion des  chaudières.  —  Réparation  d'un  arbre  de  couche  à  la  mer.  —  Ap- 
pareil pour  la  mesure  du  frottement.  —  Indicateurs  du  nombre  de  tours 
par  une  machine  (systèmes  Grickmer,  Whitehouse  et  Lake).  —  Artillerie. 
Nouvelles  expériences  du  canon  de  81  tonnes.  —  Le  canon  Krupp  do  24% 
long  sur  affût  de  côtes.  —  Tir  sur  navires  avec  les  mortiers  rayés.  — 
Affût  à  pointage  négatif.  —  Désignation  des  poudres  allemandes.  ~~  Tor- 
pilles. L' Oberon,  après  les  expériences  de  torpilles.— Boussole.  Une  nouvelle 
rose  de  compas.— Ports.  Travaux  du  port  de  Kiel.— Jetées  du  Mississipi.— 
Nouvelle  machine  pour  battre  les  pieux.  —  Marine  marchande.  Naviga- 
tion. Statistique  des  Compagnies  transatlantiques.  —  Le  Great-Britain, 
paquebot  anglais.  —  Traversée  du  Germanie,  paquebot  anglais.  —  Traver- 
sée du  City  of  yeW'Yprk,  paquebot  américain.  —  La  Grand  Repuhlic, 
ferry  américain.  —  Chine.  Notes  sur  la  Chine.  —  Turquie.  Mouvement  ma- 
ritime des  ports  turcs  en  1875.  —  Droit  international.  Le  droit  des  neutres 
sur  mer.  —  Travaux  adressés  à  la  Revue. 

Les  défenses  nationales  de  rAngleterreV— L'amiral  Sir  W.  Hall 
vient  de  faire  paraître  à  Londres  sous  ce  titre  un  travail  dont  le  Times 
nous  donne  une  analyse  accompagnée  de  quelques  considérations. 

«  Le  tempc^ramenl  d'une  grande  et  libre  nation  telle  que  la  nôtre,  ou 

'  Our  natioiMl  dê/tnctêf  by  adminil  Sir  W.  H.  HaU.  Lon  doo,  1876. 
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«  ia  République  américaine,  est  difficile  à  comprendre  même  pour  ses 
«  propres  habitants  et,  a  fortiori,  bien  autrement  pour  les  étrangers. 

a  On  s  est,  depuis  quelques  années,  habitué  à  considérer  les  richesses 
«  de  l'Angleterre  comme  mal  gardées  et  son  peuple  comme  dégénéré. 
«  Certains  politiques  fiemblaient  faire  boD  marché  de  notre  opinion  et 
«  vouloir  régler  les  affaires  du  monde  en  dehors  de  nous. 

«  La  vérité  était  que  nous  nous  occupions  principalement  de  nos 
a  propres  affaires,  les  circonstances  nous  ont  donné  raison,  car  aucune 
«  intervention  de  notre  part  n'aurait  pu  empêcher  tet  crise  actuelle,  et 
«  nous  nous  trouvons  aujourd'hui  en  puissance  de  toutes  nos  ressour- 
«  ces  et  en  état  de  remplir  la  tâche  qui  pourrait  nous  incomber.  Noos 
«  avions  cependant  fort  à  faire  avant  d'être  en  mesure  de  faire  la  guerre, 
«  il  est  même  probable  que  nous  ne  serons  jamais  prêts  pour  ia  guerre 
«  comme  l'armée  allemande  peut  l'être,  mais  nous  pouvons  dire  sans 
tt  hésitation  que  jamais  l'Angleterre  n'a  été  si  b^en  préparée  qu'elle  l'est 
i  aujourd'hui.  » 

Le  travail  dont  nous  voulons  parler  traite  la  question  avec  vérité  et 
simplicité,  mais  tout  en  reconnaissant  l'exactitude  des  £ait6  et  la  jus- 
tesse des  observations,  nous  devons  dire  pourtant  que  l'on  est  en  Angle- 
terre plus  porté  à  l'optimisme  qu'à  la  terreur. 

il  est  bien  évident,  dit  l'auteur,  que  notre  puissance  navale  pourrait 
être  grandement  accrue  si  on  y  joint  tous  les  navires  à  vapeur  et  remor- 
queurs, après  les  avoir  mis  en  état  de  porter  un  ou  deux  gros  canons 
rayés.  Nous  sommes  heureux  de  savoir  que  le  gouveroemeut  actuel 
pénétré  de  l'importance  de  la  question,  se  prépare  à  la  mettre  en  pra- 
tique. Mais  tout  d'abord,  quelle  est  la  force  de  cette  i!otle  de  vapeurs  et 
de  remorqueurs?  et  quel  secours  pouvoos-nous  en  tirer?  L'an  dernier, 
on  comptait  2,000  vapeurs  anglais  de  plus  de  500  tonneaux  enregistrés, 
et  dans  ce  nombre  550  de  1,500  tonneaux  et  au-dessus,  et  environ  100 
de  3,000  tonneaux. 

U  est  certain  que  cette  flotte  magnifique  n'a  pas  été  construite  pour 
faire  la  guerre,  mais  toute  guerre  entreprise  par  le  pays  ne  pouvant 
être  que  populaire,  toutes  les  ressources  de  la  nation  seront  mises,  s'il 
en  est  besoin,  à  la  disposition  du  gouvernement.  Une  partie  seulement 
des  bâtiments  dont  nous  avons  parlé  suffira,  aucune  puissance  ne  pour- 
rait mettre  en  ligne  un  nombre  comparable.  Un  fait  curieux  c'est  que 
les  déclarations  non  autonsées,  inscrites  dans  le  traité  de  Paris,  nont 
jamais  été  ratifiées  par  le  gouvernement  anglais,  en  sorte  <iue  nous 
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Mommes  dbaoUmsnt  libres  de  baknfer  les  mers  en  temps  de  guerre  à 
^oire  vokm^té.  Que  dirait  Nelson,  s'il  se  trouvait  encore  parmi  nous,  pou- 
vant disposer  d'une  pareille  flotte,  dont  clKique  navire  pourrait  être 
anné  de  torpiites  capables  de  couler  les  plus  forts  cuirassés  ?  Nous  ne 
voulons  cependant  paë  déprécier  .les  cuirassés,  leur  place  est  marquée 
dans  la  ligne  de  bataille,  quoique  nous  ne  puissions  oublier  que  l'amiral 
autrichien,  qui  a  gagné  la  seule  grande  bataille  navale  livrée  entre  na- 
vires cuirassés,  ait  envoyé  ses  navires  en  bMs  au  plus  épais  de  la  mêlée. 
Mais  quel  commerce  pourrait  continuer,  quelle  flottille  portant  des 
troupes  pourrait  poursuivre  sa  route,  exposée  à  l'attaque  d'une  pareille 
iinée  de  navires  marchands  armés,  battant  les  mers. 

Sir  William  Hall  recommande  aussi  qu'on  s'occupe  de  l'inslruction 
militaire  des  bateliers  et  des  pécheurs,  et  qu'ils  soient  inscrits  dans  une 
réserve  navale.  Cette  mesure  aussi  a  été  adoptée. 

Mais  les  grands  steamers  ne  peuvent  pas  tenir  la  mer  comme  les  vieuK 
navires  à  voiles  pouvaient  le  faire.  Ceux-ci  n'avaient  besoin  qte  de 
vivres  et  d'eau  pour  l'équipage,  tandis  qu'aux  steamers,  il  faut  aussi 
des  aliments  pour  leurs  machines,  qui  sont  en  outre  sujettes  à  des  ac^ 
'Cidents  pouvant  les  condamner  à  chercher  des  ports  de  refuge  où  il 
soit  possible  de  les  réparer  et  en  même  temps  de  faire  du  combustible. 
De  pareils  ports  nous  en  possédons  beaucoup  sur  notre  côte  sud,  de 
forliflés  et  de  non  fortiGés,  mais  le  long  de  notre  côte  est,  depuis  l'em- 
bouchure  de  la  Tamise  jusrpu'au  Firtli-of-Forth,  soit  sur  une  longueur 
de  près  de  400  milles,  il  n*y  a  pas  un  port  et  à  peine  un  mouillage  où 
une  flotte  puisse  aller  chercher  un  abri  pendant  un  coup  de  vent. 

L'amiral  Uall,  de  même  que  beaucoup  d'autres  marins,  insiste  sur  la 
nécessité  de  faire  de  Filey  un  bon  port  de  refuge,  bien  fortifié,  non 
pas  peut-être  comme  Portsmouth  et  Plymouth,  au  prix  d'une  énorme 
dépense,  mais  suffisamment  pour  résister  à  une  attaque  de  vive  force. 
Que  Filey  soit  adopté  ou  non,  il  est  nécessaire  d'avoir  sur  la  côte^est 
un  port  où  une  flotte  puisse  se  réfugier,  et  il  faut  que  ce  port  soit  rapi- 
dement mis  en  état  de  défense. 

Il  est  bien  évident  qu'il  faut  aussi  que  les  grands  ports  de  commerce, 
comme  Hull,  Liverpool  et  Glasgow,  soient  mis  en  état  de  défense,  de 
manière  à  être  prêts  la  guerre  éclatant.  Ce  n'est  pas  que  nous  devions 
beaucoup  craindre  une  invasion  même  en  l'absence  de  notre  flotte,  car 
les  troupes  seraient-elles  même  mises  à  terre  (ce  que  nos  navires  mar* 
chauds  armés  rendraient  déjà  diflicile),  qu'elles  ne  tarderaient  pas  à 
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être  battues  et  chassées,  à  moins  qu'elles  ne  fussent  en  nombre  tel  qu'il 
aurait  fallu  à  la  puissance  ennemie  pour  les  réunir  et  les  transporter 
une  longue  et  visible  préparation.  Il  ne  nous  est  par  conséquent  pas 
possible  d'être  d'acord  avec  sir  W.  Hall,  quand  il  dit  que  la  situation 
si  mal  défendue  de  nos  îles  et  la  condition  de  l'Europe  sont  telles  que 
nous  pourrions  avant  peu  être  appelés  à  combattre  pour  nos  foyers 
et  notre  existence  nationale.  Que  nous  puissions  avoir  à  combattre,  est 
admissible,  mais  on  peut  affirmer  que  notre  existence  et  nos  foyers  ue 
seront  jamais  menacés.  Nous  ne  sommes  pas  plus  d*accord  avec  sirW. 
Hall,  quand  il  se  sert  du  vieil  argument  que  quelques  navires  stationnés 
à  l'entrée  de  nos  ports  vaudront  mieux  pour  la  défense  que  toutes  les 
fortiûcations  permanentes  qui  pourront  être  élevées.  Les  ports  de  com- 
merce ont  été  beaucoup  trop  négligés,  et  il  faut  y  remédier,  mais  le 
premier  devoir  est  de  défendre  les  points  vitaux,  et  quoiqu'il  soit 
probable  que  Portsmouth  et  Plymouth  sont  aujourd'hui  parfaite- 
ment protégés  du  côté  de  la  mer,  ils  étaient  jadis  aussi  exposés  à  un 
bombardement  que  Brighton  aujourd'hui,  et  une  pareille  atteinte  eut 
été  plus  cruelle  pour  le  pays  que  si  Liverpool  avait  été  incendié.  Il 
aurait  à  cette  époque  fallu  toute  une  flotte  pour  coopérer  à  la  défense 
de  ces  ports,  tandis  qu'aujourd'hui  ils  peuvent  se  suffire  à  eux-mêmes. 
De  plus  la  défense  au  moyen  de  navires  nécessite  le  renouvellement 
fréquent  des  défenseurs. 

En  résumé,  sir  W.  Hall  plaide  avec  conviction  Texlension  de  la  ré- 
serve navale,  l'installation  pour  l'artillerie  des  navires  marchands  et  la 
construction  de  ports  stratégiques,  qu'il  ne  désire  cependant  pas  voir 
fortifier.  (Times)  A.  P.  P. 

La  marine  marchande  anglaise  au  point  de  vue  de  la  guerre. 
—  M.  Brassey  a  donné  récemment  communication  à  la  Royal  United 
Service  Institution  d'un  travail  ainsi  intitulé. 

Kn  commençant,  M.  Brassey  rappelle  ces  paroles  de  lord  Palmerslon  : 
«  S'imaginer  que  nous  sommes  à  l'abri  d'une  invasion  même  sans  pren- 
«  dre  de  précautions,  parce  que  nous  l'avons  jusqu'à  présent  prévenue 
«  en  prenant  des  précautions,  serait  la  plus  grande  des  absurdités.  » 

Nous  avons,  dit  l'auteur,  de  grandes  ressources  dans  notre  marine 
marchande,  pour  la  protection  de  notre  commerce  au  loin  et  pour  la 
défense  du  pays.  Le  tonnage  des  navires  à  vapeur  de  la  marine  an- 
glaise est  actuellement  de  1,825,000  tonnes.  Notre  marine  marchande 
comprend  8  navires  à  vapeur  de  3,000  tonnes  et  plus,  24  de  2,500  à 
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3,000,  55  de  2,000  à  2,500,  165  de  1,500  à  2,000  et  167  de  1,200 
à  1,500. 

Ce  serait  une  mesure  de  bonne  politique  de  la  part  de  l'amirauté  que 
de  se  mettre  en  rapport  avec  les  armateurs  des  grands  steamers,  et  de 
s'entendre  avec  eux  sur  les  conditions  dans  lesquelles  ils  consentiraient 
à  lui  laisser  la  libre  disposition  de  leurs  navires  en  cas  de  guerre.  De 
môme  qu'il  a  été  déjà  reconnu  utile  d'engager  un  certain  nombre  de 
matelots  de  la  marine  marchande  à  servir  l'État,  moyennant,  en 
temps  de  paix,  une  petite  allocation  annuelle,  de  même  on  pourrait 
subventionner  les  propriétaires  de  navires  propres  à  porter  de  l'artil- 
lerie, de  manière  à  ce  que  le  Gouvernement  pût  en  temps  de  guerre 
disposer  de  leurs  bâtiments.  Le  gouvernement  des  États-Unis  emprunta 
640  steamers  au  commerce  pendant  la  guerre  de  la  sécession,  et  sans 
ces  bâtiments  il  lui  eût  été  impossible  d'établir  le  blocus  des  côtes 
confédérées. 

Le  Gouvernement  pourrait  m^me  traiter  avec  les  propriétaires  des 
grands  steamers,  avant  la  mise  sur  chantiers  de  leurs  navires,  et  stipuler 
qu'ils  devront  être  construits  de  manière  à  ce  qu'il  soit  possible,  en  cas 
de  besoin,  de  les  convertir  en  navires  de  guerre.  Tous  les  marins  sont 
d'accord  sur  l'importance  de  la  vitesse  pour  les  navires  non  cuirassés, 
et  sous  ce  rapport  nos  steamers  transatlantiques  réalisent  une  perfection 
qui  est  à  l'honneur  des  constructeurs  anglais. 

La  flottille  de  bateaux  â  vapeur  faisant  le  commerce  de  nos  côtes 
comprend  5,530  navires  au-dessous  de  50  tonnes,  1,173  de50àl00 ton- 
nés et  1,670  de  100  à  200  tonnes.  Si  ces  11, 3 73  steamers  étaient  munis  de 
torpilles  Harvey,  et  si,  en  outre,  ceux  qui  sont  de  force  suffisante  étaient 
armés  d'un  ou  deux  canons,  aucune  flotte  ennemie  ne  pourrait  impu- 
nément approcher  de  nos  côtes.  La  torpille  permet  de  transformer  rapi- 
dement le  plus  petit  steamer  en  un  formidable  navire  de  guerre.  On 
devrait  avoir  dans  nos  ports  de  commerce  un  approvisionnement  de 
torpilles.  Les  capitaines  des  remorqueurs  et  autres  navires  seraient 
formés  en  un  corps  de  torpilleurs-marins  dont  les  services  seraient  ré- 
munérés par  une  allocation  ou  une  pension.  Les  Américains  n'ont  que 
30  croiseurs  non  cuirassés.  La  Russie  en  a  fort  peu  et  sa  flotte  dans  la 
Baltique  et  la  mer  Noire  ne  porte  que  271  canons.  Les  Allemands  possè- 
dent 11  corvettes  et  4  avisos  portant  ensemble  145  canons.  Les  Turcs 
n'ont  pour  ainsi  dire  pas  de  navires  de  croisière.  Lorsque  par  suite, 
nous  comparons  notre  situation  à  celle  des  autres  puissances,  et  quand 
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nous  voyons  qne  les  navires  compris  dans  la  liste  des  conslruclions  en 
1875.  ne  portent  pas  moins  de  30  i  canons,  d'un  calibre  et  d'un  poids 
incomparablement  supérieurs  à  ceux  des  croiseurs  non  cuirassés  des 
autres  puissances,  nous  pouvons  être  rassurés  pour  le  présent  et  pour 
l'avenir.  Toutefois,  la  supériorité  de  nos  ressources  ne  nous  donnera 
tous  les  avantages  sur  lesquels  nous  avons  le  droit  de  compter  que  si 
Ton  Y  joint  une  organisation  complète  et  des  soins  constants. 

Dans  le  cours  de  la  discussion  qui  a  suivi,  le  commander  Dawson 
dit  qu'il  ne  voit  aucune  difficulté  à  monter  des  canons  de  64  livres  snr 
la  plupart  des  navires  de  mer.  La  question  est  simplement  une  affaire 
de  dépense,  et  dans  un  but  d'économie,  il  vaudrait  peut-être  mieux  s'y 
prendre  un  peu  à  l'avance,  et  dès  maintenant,  essayer  de  mettre  des 
canons  à  bord  de  quelques  navires  marchands,  après  les  avoir  consolidés. 

Pour  Tamiral  de  Horsey,  il  est  très-facile  de  renforcer  les  ponts  des 
navires  marchands,  de  telle  façon  qu'ils  puissent  sans  danger  porter 
des  canons. 

Le  capitaine  de  vaisseau  Bedford  Pim,  au  contraire,  déclare  qu'il 
considère  la  plupart  des  grands  steamers  comme  des  auxiliaires  abso- 
lument impropres;  en  raison  de  leur  longueur  disproportionnée,  biea 
peu  d'entre  eux  pourraient  porter  de  Tartillerie  sans  compromettre  leor 
stabilité. 

M.  Barnaby  est  d'avis  que  les  navires  marchands  en  fer  pourraient 
certainement  être  employés  en  temps  de  guerre,  d'abord  pour  leur 
propre  défense,  et  ensuite  comme  auxiliaires  de  la  marine  royale,  quoi- 
que cependant  la  plupart  des  grands  navires  construits  dans  ces  derniers 
temps  soient  assez  mal  installés  pour  être  menacés  de  couler  si  un  de 
leurs  compartiments  a  subi  un  grave  avarie. 

M.  Scott  RusselK  comme  constructeur,  ne  voudrait  pas  assumer  la  res- 
ponsabilité de  transformer  immédiatement  les  navires  marchands  en 
croiseurs  armés,  et  pour  lui  une  grande  partie  des  navires  mentionnés 
par  M.  Brassey  ne  peuvent  être  employés  en  cas  de  guerre,  le  plus 
faible  projectile  pouvant  les  envoyer  par  le  fond.  11  regrette  que  les 
anciens  règlements  qui  exigeaient  que  les  navires  de  la  Royal  mail 
fussent  construits  d'une  force  suffisante  pour  porter  de  l'artillerie  si 
besoin  était,  n'aient  pas  été  mîdntenus.  En  outre,  avec  une  sage 
proportion  du  bau  à  la  longueur  et  une  bonne  provision  de  lest,  on 
pourrait  avoir  un  certain  nombre  de  navires  marchands  à  même  de 
porter  sur  un  large  pont  des  pièces  de  0**,203.  On  pourrait  atissi  sur- 
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veiller  la  construction  des  navires  de  manière  à  ce  qu'ils  soient  moins 
exposés  à  couler. 

M.  Butler  Johnstone,  dit  qu'il  est  généralement  admis  que  nos  rapides 
steamers  transatlantiques  sont  parfaitement  aptes  à  croiser  et  à  donner 
la  chasse  au  commerce  ennemi,  mais  la  question  a. en  même  temps  un 
aspect  politique,  car  il  ne  faut  pas  oublier  que,  par  suite  delà  déclara- 
tion de  Paris,  Ip  commerce  enaemi  s'abriterait  probablement  sous  le 
pavillon  neutre,  et  pt^r  conséquent,  il  resterait  bien  peu  à  faire  à  nos 
navires.  A.  P.  P. 

La  Boadicea,  croiseur  anglais,  —  Ldi  Boadicea,  croiseur  non  cui- 
rassé du  type  de  la  Bacchante,  lancée  à  Portsmouth  en  octobre  dernier, 
est  sortie  du  port  le  21  juin  pour  faire  les  essais  preliminaires.de  ses. 
machines.  Le  bâtiment  est  loin  d'être  armé  et  ses  bas  mâts  seuls  sont  en 
place,  il  se  trouvait  donc  fort  lége,  et  son  tirant  d'eau  avant  était  seu- 
lement de  4",88  alors  que  son  arrière  était  immergé  de  6",70.  Cette 
sortie  avait  pour  but  principalement  de  s'assurer  du  bon  fonctionne- 
ment des  machines  afin  de  pouvoir  remédier  aux  défectuosités  que 
l'on  pourrait  constater  avant  que  l'arniement  du  navire  ne  fut  complè- 
tement terminé, les  déceptions  éprouvées  lors  des  essais  dnShah  et  du 
Rover  ayant  porté  fruit. 

Les  machines  de  la  Boadicea  du  système  compound,  sont  les. plus 
grandes  qui,  jusqu'à  présent,  aient  été  livrées  à  la  marine,  et  la  com- 
pagnie qui  les  a  faites  a  pu  profiter  de  l'expérience  acquise  dans  la 
construction  des  appareils  du  même  genre  mis  à  bord  des  navires 
Britony  Thetîs,  Encount^r  et  Amethyst.  Elles  sont  de  900  chevaux 
noininaux  et  doiveut  développer  un  travail  effectif  de  5,250  chevauxr 
vapeur.  Sur  les  trois  cylindres,  celui  à  haute  pression  qui  e;st  au  centre 
a  1",856  de  diamètre,  les  deux  autres  à  basse  pression,  ont  respective- 
ment 2", 341  de  diamètre,.  La  course  des  pistons  a, une  longueur  uni- 
forme de  1°,219.  Ces  machines,  ont  deux  tiges,  par  piston  et  sont  à 
bielle  en  retour.  Elles  ont  deux  condenseurs  à  travers  lesquels  l'eau. est 
mise  en  circulation  par  deux  pompes  rotatives,  et  passe  dans  les  tu^es. 
Cette  dispdtition  a  été  préférée,  parce  que  dans  la  chaoïbre  des  ma- 
chines on  ressent  moins  de  chaleur  quand  la  vapeur  est  hors  des  tubes, 
et  l'eau  dedans. 

La  surface  de  chauffe  est  de  1,430  mètres .  carrés  et  la  surface  de 
condensation  de  892  mètres  carrés,  et  en  nombres  ronds  elles  sont  entre 
elles  dans  la  proportion  de  13  à  8.  Les  chaudièrçs  qui  sont  cylindriques, 
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avec  des  retours  de  tubes,  ont  été  construites  selon  les  nouveaux  plans 
adoptés  pour  chaudières  à  haute  pression ,  et  elles  laissent  une  cham- 
bre de  chauffe  vaste  et  bien  aérée.  Les  chaudières  seront  chargées  à 
4^,92  de  pression,  et  les  machines  donnant  75  tours  à  la  minute,  on 
espère  que  le  bâtiment  pourra  atteindre  15  nœuds  de  vitesse.  Les 
pompes  à  air  sont  horizontales  et  à  double  action,  et  en*cas  de  besoin 
on  pourrait  se  servir  des  condenseurs  avec  injection.  L*hélice  du  sys- 
tème GrifTith  peut  être  désembrayée  et  hissée,  lorsque  le  navire  met  à 
la  voile. 

Les  manivelles  ont  été  disposées  les  unes  par  rapport  aux  autres 
sous  les  angles  les  plus  avantageux  pour  transmettre  le  travail  méca- 
nique avec  la  plus  grande  régularité  à  l'arbre  de  couche.  On  a  réalisé 
aussi  une  autre  amélioration  importante  sous  le  rapport  du  poids  des 
machines,  qui  est  faible  relativement  à  la  puissance.  Le  poids  total  des 
machines,  chaudières,  lignes  d'arbres,  est  d'environ  720  tonneaux,  et 
avec  l'eau  dans  les  dix  chaudières  et  les  condenseurs,  il  est  de  850  ton- 
neaux, autrement  dit  dans  la  proportion  de  l  à  6  un  quart,  par  rapport 
à  la  puissance  effective  en  chevaux-vapeur.  Les  soutes  contiendront 
540  tonnes  de  charbon,  suffisantes  pour  une  marche  à  toute  vapeur 
pendant  6  à  7  jours,  et  pour  une  marche  à  bonne  vitesse  pendant 
10  jours. 

Quoique  on  n'ait  pas  fait  donner  aux  machines  plus  de  50  tours  à  la 
minute,  on  a  été  très-satisfait  de  la  manière  dont  elles  ont  fonctionné. 

(Times.)  A.  P.  P. 

Essais  de  la  Tourmaline,  corvette  anglaise.  —  La  corvette  à 
hélice  Tourmaline  de  14  canons,  construite  par  MM.  Dixon  et  C'*,  de 
Middlesbrough,  vient  de  faire  sur  le  mille  mesuré  au  large  de  Maplin 
Sands  ses  derniers  essais.  Les  machines,  du  système  compoundy  cons- 
truites par  MM.  Hawlhorn  et  C'*,  sont  de  350  chevaux  nominaux.  Elles 
ont  parfaitement  marché  pendant  les  différentes  courses  sans  que  l'on 
ait  leu  à  constater  le  moindre  échauffement. 

La  moyenne  des  tours  a  été  par  minute  de  94,  la  puissance  déve- 
loppée de  2,149  chevaux-vapeur,  et  la  vitesse  moyenne  du  navire  de 
13°,517. 

L'hélice  du  système  Hirsch  a  très-bien  fonctionné. 

Les  essais  ayant  été  très-satisfaisants,  le  navire  a  été  reçu  par 
r.Vmirauté.  (Times.)  A.  P.  P. 

Essais  du  Vasco  da  Oama,  cuirassé  portugais.  —  Le  navire 
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cuirassé  Vasco  da  Gama  construit  pour  le  compte  du  gouvernement 
portugais  par  la  Thames  ironworks  shipbuilding  Company  et  dont 
nous  avons  précédemment  annoncé  le  lancement,  vient  de  faire  à  Maplin- 
Sands  ses  essais  de  machines. 

Le  Vasco  da  Gama  est  un  excellent  cuirassé  de  mer,  parfaitement 
approprié  à  la  défense  des  bouches  du  Tage  et  de  l'entrée  du  port  de 
Lisbonne  :  son  tonnage  est  de  2,479  tonnes  et  sa  longueur  de  65°,837, 
sa  largeur  de  13°, 20  et  son  creux  de  7», 62. 

Ce  navire,  qui  est  muni  d'un  éperon,  porte  dans  une  batterie  octogo- 
nale débordant  les  murailles  et  située  entre  la  cheminée  et  le  gaillard 
d'avant,  deux  canons  rayés  Krupp  de  400  livres  pouvant  tirer  en  chasse 
et  dont  les  coups  peuvent  convergera  300  mètres  du  bord.  Ces  canons 
qui  ont  un  calibre  de  2C%  sont  en  acier  fondu.  A  l'arrière  se  trouve  un 
canon  de  15%,  dont  les  coups  peuvent  aller  converger  à  une  dislance 
de  90  mètres,  avec  ceux  des  deux  pièces  du  réduit  mises  à  leurs  sa- 
bords de  retraite.  11  faut  ajouter  à  cet  armement  4  petites  pièces  pour 
saints  et  autres  buts  et  une  mitrailleuse  Gatling. 

On  a  pris  toutes  les  mesures  pour  bien  renforcer  l'avant  et  la  cein- 
ture cuirassée  vient  se  terminer  en  dessous  de  l'éperon,  qui  est  lui- 
même  à  2°,46  de  la  flottaison,  et  se  trouve  ainsi  consolidé;  on  a  donc 
moins  à  craindre  qu'un  coup  vienne  traverser  la  coque  lorsque  le  bâ- 
timent se  relève  sur  la  crôte  d'une  lame. 

Un  gaillard  d'avant  assez  élevé  défendra  le  navire  contre  les  grosses 
lames  que  l'on  rencontre  quelquefois  à  l'entrée  du  Tage.  La  dunette 
abrite  le  canon  de  retraite. 

Le  Vasco  da  Gama  est  construit  selon  le  système  cellulaire,  avec 
double  fond,  ponts  en  fer  étanches  et  cloisons,  et  il  a  en  tout  47  com- 
parliraents  étanches. 

Il  est  gréé  en  trois-mâts,  le  mât  de  misaine  seul  portant  un  phare  carré. 

Les  machines  verticales,  de  MM.  Humphvys  et  Tennant,  actionnent 
deux  hélices  jumelles,  leur  force  nominale  est  de  450  chevaux;  dans  les 
essais  elles  ont  développé  3,625  chevaux.  Le  prix  de  revient  du  navire 
et  des  machines  est  de  3,125,000  fr. 

Marchant  à  grande  vitesse,  la  moyenne  réalisée  dans  des  conditions 
ordinaires  a  élé  de  13  74  nœuds  à  l'heure. 

Dans  les  expériences  de  giration,  on  a  trouvé  que  le  diamètre  du 
cercle  était  de  132  mètres  et  que  le  navire  mettait  4  minutes  à  faire 
l'évolution.  (Times.)  A.  P.  P. 
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Note  mvt  te»  téêtÉtanoes-  oomparatives  de  narires  iongrthr 
différente  tj^pe»  -r-  M.  W.  Proude  a  commuDiqué  à  Vlnstitution  of 
ihe  Naval  Architects,  un  mémoire  dont  voici  la  traduction. 

L'essai  du  modèle  du  bateau  de  M.  Denuy.,  ]&  Merkara^  auquel  }*ai- 
fait  allusion  dans  la  note  que  j'ai  déjà  lue^  m'a  fourui  l'occasion  d'étendre 
en  leur  donnant  une  fy)rme  pratique,  les  comparaisons  entre  plusieurr 
types  de  caxènes  que  nos  séries  d'expériences  ont  déjà  en  partie  rendnes- 
sensibles. 

I^a  comp9i:ai£Qa  est  intéressant^e  en  ce  qu'dle  montre  llBLrelatioaeatre 
la  longueur  et  la  résistance  dans  deux  types  de  carènes  :  i"*  l'un  dans 
lequel  une  portion  droite  et  cylindrique  dans  la  maîtresse  partie  se 
relie  à  deux  extrémités  de  plus  ou  moins  grande  finease  ;  2*  l'autre 
dçms  lequel  tou^  la  longueur  de  la  carène  est  utilisée  pour  affiner  lesr 
formes;  les  expériences  ont  été  faites  sur  le  Merkara  et  troi»  autres 
bateaux  d^  même  déplacement  mais  différant  par  leurs  formes  et  leur»- 
proportions.  Ces  trois  autres  bateaux  choisis  comme  pointsde  compa- 
raison, sont  ceux  dont  les  lignes  d'eau. ont. dpnaô  dans  nos  expériences 
les  meilleurs  résultat^  dans  les  limites  ordinaires  de  vitesse^  Le  dépla- 
cement dans  chaque  cas. est;  de  3,98!0  tonneaux»  qui  était  celui  du  Mtr- 
kara^  dans  son  essai.  Pour  abréger,  j'appellerai  les  quadre  modèles  Â, 
B,  G,  D,  A  élaat  le  Merkara,  A  etD  représentent  le  type  n**  i  n»ais  avec 
des  proportions  différentes  et  des  degrés  différents  d'acuité;  B  et  G. 
représentent  le< type  n^  2.ayec  des  proportion^,  différentes  et  le  môme 
deg^é  d'acuité.  LeS;  extrémités  de  D  au  delà  de  la;  maltresse  partie 
cylindrique  ont  la  môme  finesse  que  les  extrén^ité^  de  B  etde  G.  En. 
réalité,  toutes  ces  formes  ont  ce  que  l'on  peut  appeler  la  même  avant  et 
le  môme  arrière^  car  bien  que  leurs  dimensions  au3si  biea  que  leur* 
rapport  de  la  longueur  à  la  largeur  diffèrent,  les  sections  trangrersales 
sur.  lesquellqs  s'appuiaqt  leurs  lignes  d-e^u  sont:  partout  lea  mêmes, 
leur  espacement  de  l'avant  à  l'arrière  étant  daoâ  chaque  cas  pro- 
portionnel à  1^  longueur  totale  du  bâtiment,  qui  prendrait,  sil'onipeiit' 
ainsi  parler,  différents  degrés  d'expansion  dans  le  sens  d^esa  loogueuff. 
Le  tableau  suivant  donne  les  éléments  principaux  des^quatre  b&timeats^ 
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Maîtresse 

Largeur 

Tirant 

Surface 

•irLACIKINT. 

ATART. 

partie 
cylindri- 
que. 

Aatilai. 

TOTAL. 

au 

maltre- 

bau. 

d'eau 
moyen. 

de 
carène. 

1 

A 

43»,  92 

21", 96 

43»,92 

109™, 80 

llm,34 

4  «,95 

1,735«,S3 

1 

8,980".... 

1  « 

54    ,75 
47    ,12 

> 
• 

64   ,75 

47    ,12 

109    ,50 
94    ,24 

13    ,99 
15    ,06 

5  ,4a 

5    ,89 

1,779   ,09 
1,656    ,33 

.       D 

28    ,97 

28ni,97 

2S    ,97 

86    ,92 

13    ,89 

5    ,45 

1,576    ,35 

La  longueur  qui  est  indiquée  ne  comprend  pas  la  cage  de  Thélice 
qui  est  de  2", 74.  Dans  A,  l'avant  et  l'arrière  représentent  3,87  fois  le 
bau,  la  longueur  totale  9,67  fois  le  bau,  le  tirant  d'eau  0,436;  en  D  le 
rapport  de  l'avant  et  l'arrière  au  bau  est  2,08,'^de  la  longueur  totale  au 
bau  6,25,  du  tirant  d'eau  au  bau  0,392.  Dans  B  et  C  le  rapport  de  la 
longueur  totale  au  bau  est  respectivement  7,82  et  6,26  ;  pour  les  deux, 
le  rapport  du  tirant  d'eau  au  bau  est  0,392. 

Ces  explications  sont  suffisantes  pour  comparer  les  différents  diagram- 
mes 1 ,  2,  3  et  4,  qui  donnent  les  lignes  d'eau  des  bateaux  considérés,  et 
n**  5,  qui  donne  leurs  courbes  respectives  de  résistance,  dans  lesquelles 
les  abscisses  représentent  la  vitesse  en  nœuds  et  les  ordonnées  la  résis- 
tance en  kilos.  En  examinant  le  diagramme  n**  5,  le  fait  qui  mérite 
peut-être  le  plus  d'être  remarqué,  c'est  que,  à  la  vitesse  maximum  que 
l'on  ait  obtenue  dans  les  essais  à  la  vapeur  du  Merkara,  il  y  ait  une  aussi 
petite  différence  dans  les  résistances  de  ces  quatre  bateaux,  qui  diffèrent 
si  considérablement  par  leurs  formes  et  leurs  proportions.  En  faisant  la 
comparaison  à  douze  nœuds,  la  plus  grande  résistance,  celle  de  D,  est  de 
9,493  kilogr.,  la  plus  petite,  celle  de  C,  est  de  8,471  kilogr.,  la  différence 
est  seulement  de  1,012  kilogr.,  soit  à  peine  plus  de  10  p.  100.  Un  point 
de  vue  sous  lequel  il  est  intéressant  de  considérer  le  montant  de  cette 
différence,  c'est  qu'il  représente  seulement  la  moitié  de  la  poussée 
équivalente  à  celle  qui  correspond  à  la  perte  de  force  par  le  frottement 
initial  ou  en  marche  dans  la  machine  du  Merkara^  circonstance  qui 
montre  avec  quelle  facilité  une  différence  dans  les  résultats  donnés  par 
un  bateau  peut  être  influencée  par  une  différence  dans  le  fonctionnement 
des  machines.  Si  en  comparant  les  bateaux  à  cette  vitesse,  nous  né- 
gligeons D  comme  ayant  ses  lignes  d'eau  considérablement  moins  fines 
à  l'avant  et  à  l'arrière  qu'aucun  des  trois  autres,  la  différence  entre  les 
résistances  est  encore  plus  petite,   les  9,060  kilogr.  du   Merkara 
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û*excé(lant  les  8,471  kilogr.  de  C  que  de  589  kilogr.  ou  7,5  p.  100,  et 
même  à  la  vitesse  de  13  nœuds  qui  dépasse  un  peu  la  plus  grande 
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vitesse  que  l'on  ait  obtenue  dans  les  essais  à  la  vapeur  du  Merkara^ 
bien  que  la  résistance  de  D  soit  devenue  plutôt  plus  grande  proportion- 
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nellement,  celles  du  Merkara  et  de  B  sont  cependant  identiques  et 
celle  de  C,  la  plus  petite  de  trois,  ne  leur  est  inférieure  que  de  63  i  kilogr. 
A  13  Vs  nœuds,  la  résistance  de  D  commence  à  augmenter  proportion- 
nellement avec  rapidité  et  celle  du  Merkara  suit  la  môme  marche,  bien 
que  moins  rapidement.  A  de  plus  hautes  vitesses  les  formes  de  G  et  de 
B  qui  n'ont  pas  de  maîtresse  partie  cylindrique  montrent  une  grande 
supériorité  sur  celles  du  Merkara,  bien  que  le  plus  long  des  deux 
premiers  bateaux  soit  seulement  aussi  long  que  le  Merkara,  et  soit 
plus  large  d'environ  2",44,  tandis  que  C,le  plus  court  des  deux,  est  plus 
court  de  15^,55  et  en  même  temps  plus  large  de  3",66  que  \q  Merkara. 
Au  delà  de  16  noeuds,  la  résistance  de  G  est  moindre  que  celle  de  D,  bien 
que  G  soit  plus  large  de  i",22  et  plus  court  de  7'°,32. 

Les  résultats  de  la  comparaison  sont  intéressants  au  point  de  vue  de 
leur  relation  avec  une  proposition  sur  laquelle  j  ai  insisté  ailleurs, 
savoir  qu'à  toutes  les  vitesses  faibles  (vitesses  faibles  en  comparaison 
de  la  longueur  du  bateau)  la  résistance  d'un  bâtiment,  si  ses  formes 
sont  convenablement  étudiées,  dépend  surtout  du  soin  que  l'on  aura 
pris  de  réduire  la  surface  de  frottement  de  la  carène,  au  minimum.  Cette 
proposition  a  été  pleinement  vérifiée  dans  le  cas  qui  nous  occupe.  Le 
modèle  du  Merkara  devait  être  essayé  à  une  vitesse  inférieure  à  celle 
dont  nous  nous  occupions,  jusqu'ici,  en  sorte  qu'à  la  vitesse  la  plus 
basse  qui  figure  sur  sa  courbe  de  résistance,  je  n'ai  point  de  faits  pour 
vérifier  ma  proposition  en  le  comparant  avec  les  autres  carènes; 
mais  il  est  établi  que  dans  le  cas  du  Merkara^  depuis  5  nœuds  jusqu'à 

PIg.  5. 


8  nœuds,  le  frottement  de  la  carène  entre  pour  environ  94  p.  100  dans 
le  total  de  la  résistance,  et  en  nous  reportant  au  diagramme  (fig.  5) 
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nous  voyons  que  bien  qu'à  9  nœuds  D,  avec  une  surface  de  carène 
moindre,  ait  une  plus  grande  résistance  que  le  Merkara^  sa  couche  de 
résistance  converge  vers  celle  du  Mercaraei  l'on  peut  présumer  qu'elle 
la  coupe  à  une  vitesse  encore  plus  basse;  cependant  B  qui  a  une  surface 
de  carène  plutôt  plus  grande  que  celle  du  Merkara,  a  cependant  plutôt 
la  plus  petite  résistance  des  deux;  mais  G  qui  a  la  plus  petite  surface 
de  carène  de  tous,  a  aussi  la  plus  petite  résistance. 

On  peut  faire  une  étude  plus  pratique  si  Ton  compare  les  résultats 
à  des  vitesses  plus  élevées,  et  même  en  se  reportant  à  une  vitesse  aussi 
élevée  que  12  nœuds,  on  verra  combien  il  est  avantageux  de  diminuer 
la  surface  de  car<*ne,  quand  on  considère  l'effet  de  sa  malpropreté  sur 
la  résistance,  circonstance  d'importance  capitale  pour  un  bâtiment  de 
guerre  qui  peut  être  astreint  à  tenir  la  mer  sans  discontinuer  pendant 
de  longues  périodes.  Je  ne  suis  pas  à  même  de  dire  exactement  combien 
une  carène  se  salit  dans  des  circonstances  données,  ni  quel  accroisse- 
ment de  résistance  donne  un  certain  état  de  malpropreté  de  la  carène, 
mais  nos  expériences  sur  la  résistance  due  au  frottement  des  surfaces 
montrent  que  la  substitution  d'une  surface  de  coton  ordinaire  écru  à 
une  surface  peinte  bien  propre  donne  juste  une  résistance  double,  et 
Tétat  de  saleté  des  fonds  des  navires  doit  souvent  être  préjudiciable 
dans  la  même  proportion.  Pour  la  simplicité  du  calcul,  je  supposerai 
un  degré  de  malpropreté  qui  double  exactement  la  résistance,  et  on 
verra  que  son  effet  est  d'améliorer  grandement  le  rendement  relatif  des 
navires  courts.  Les  données  de  ce  tableau  l'expliquent  suffisamment. 
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On  voit  que  dans  ces  conditions,  D  qui,  lorsqu'on  le  compare  avec 
les  autres  dans  l'état  de  carène  propre,  est  le  moins  bon  des  quatre, 
jçt  a  une  résistance  qui  excède  la  moyenne  de  celles  des  deux  bateaux 
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longs  dans  le  rapport  d'environ  1,1  à  1,  se  trouve  dans  la  moyenne  de 
ces  deux  bateaux  maintenant  que  la  résistance  de  la  carène  est  doublée, 
on  remarque  aussi  que  la  supériorité  de  G  s'est  accrue  notablement.  Il 
est  à  peine  besoin  de  rappeler  l'avantage  qu*il  y  a,  au  point  de  vue  des 
évolutions,  à  avoir  des  bateaux  courts;  mais  il  y  a  plus,  je  ne  peux  pas 
croire  que  le  poids  de  coque  nécessaire  pour  assurer  la  rigidité  du 
bâtiment  ne  soit  pas  considérablement  moindre  pour  les  bateaux  courts 
que  pour  les  longs.  M.  Denny  ne  sera  pas,  je  pense,  disposé  à  être  de 
mon  avis,  mais  la  question  que  j*ai  soulevée  doit  être  à  mon  sens  capable 
de  recevoir  une  solution  générale  et  convaincante;  c'est  une  de  ces 
questions  qui  doivent  cUre  traitées  par  les  principes  généraux  de  la 
mécanique,  et  non  tranchée  en  se  rapportant  aux  règles  actuelles  du 
Lloyd.  Ces  règles,  j'en  ai  la  confiance,  sont  revues  par  des  esprits  très- 
capables.  Néanmoins  il  faut  bien  admettre  qu'à  cause  de  l'importance 
qu'il  y  a  à  transporter  beaucoup  sur  un  navire,  tout  en  n'ayant  qu'un 
faible  tirant  d'eau  (condition  que  le  canal  de  Suez  a  rendue  capitale),  et 
je  puis  ajouter,  à  cause  du  peu  d'utilité  qu'il  y  a  en  pratique  à  dépasser 
les  vitesses  modérées,  la  tendance  actuelle  à  adopter  une  grande  len- 
teur comprenant  une  longue  partie  cylindrique  au  milieu,  devait 
naturellement  prévaloir,  et  cette  forme,  si  elle  est  rationnellement  étudiée 
est  peut-être  dans  les  conditions  indiquées,  celle  qui  est  le  mieux  adap- 
tée à  l'intérêt  commercial,  bien  que  là  où  on  a  toute  latitude  pour  le 
tirant  d'eau,  une  forme  moins  allongée  sans  maîtresse  partie  cylindrique 
ait,  comme  je  l'ai  montré,  une  supériorité  indiscutable,  et  que  lorsqu'on 
se  propose  d'obtenir  de  très-hautes  vitesses  sous  un  accroissement  no- 
table de  résistance,  on  doive  même,  avec  des  formes  plus  allongées,, 
rejeter  la  forme  cylindrique  au  milieu.  La  conclusion  logique  de  ces 
faits  s'indique  d'elle-même:  un  grand  déplacement  signifie  de  grandes 
dimensions  d'une  façon  ou  de  l'autre  ;  mais  la  limite  imposée  au  tirant 
d'eau  empêche  d'augmenter  d'autres  dimensions  que  la  longueur,  du 
moment  que  l'augmentation  du  rapport  de  la  largeur  à  la  profondeur 
amènerait  à  une  élévation  du  métacentre  sujette  à  objection,  et  malgré 
l'inconvénient  d'augmenter  la  surface  de  la  carène,  il  faut  dans  un  inté- 
rêt commercial,  pourporter  beaucoup,  augmenter  largement  la  longueur. 
D'autre  part,  avec  un  très-long  bateau,  si  les  extrémités  sont  tellement 
aflînées  que  pour  réduire  la  résistance  due  au  frottement  de  la  carène, 
on  gagne  clairement,  au  point  de  vue  du  fret,  à  adopter  une  forme 
cylindrique  pour  le  milieu,  ou  ce  qui  revient  au  même,  si  on  obtient 
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pour  les  cales  une  capacité  déterminée,  avec  une  sniface  de  carène 
létale  moindre,  en  diminuant  ainsi  la  résistance  aux  vitesses  modérées, 
je  ne  prétends  pas  condamner  en  principe  la  maîtresse  partie  cylindrique 
mais  l'idée  fausse  d'après  laquelle  la  plupart  des  esprits  la  défendent,  à 
savoir  qu'en  allongeant  un  navire,  en  lui  donnant  simplement  une 
partie  cylindrique  au  milieu,  on  n'augmente  pas  la  résistance,  sons 
prétexte  que  la  portion  ainsi  ajoutée  suivra  sans  obstacle  la  voie  qui  est 
tracée  dans  l'eau  parles  extrémités. 

Comme  conclusions,  je  dois  remarquer  que  l'utilisation  du  bateau  de 
M.  Denny  est  quoique  peu  meilleure  que  je  n'avais  été  conduit  à  le 
supposer  par  mes  expériences  précédentes,  car  je  ne  m'attendais  pas  à 
trouver  qu'après  avoir  tenu  compte  de  la  résistance  due  au  frottement 
de  la  carène,  le  reste  de  la  résistance  serait  moindre  à  12  ou  13  nœuds 
que  celle  de  B,  navire  de  la  même  longueur  et  de  formes  certainement 
plus  fines.  Mais  si  cet  avantage  un  peu  inattendu  vient  d'un  bon  tracé 
des  lignes  d'eau  à  l'avant  et  à  rarrière,ou  delamaîtresse  section,  ou  si 
cela  indique  simplement  qu'à  une  vitesse  aussi  modérée  que  12  nœuds 
par  rapport  à  la  longueur  des  lignes  de  l'avant  et  de  l'arrière,  peu 
importe  ce  que  sont  ces  lignes,  pourvu  qu'elles  ue  sortent  pas  brus- 
quement d'un  certain  degré  de  finesse;  ce  sont  là  des  questions  impor- 
tantes auxquelles  je  sens  que  l'on  ne  peut  répondre  d'une  façon  défini- 
tive, jusqu'à  ce  qu'une  série  d'essais  portant  sur  ces  points  aifcomplété 
nos  données.  Les  présentes  considérations  ont  fait  faire  quelques  pas 
dans  cette  voie.  Traduit  par  Fliche, 

Ingénieur  de  la  marine. 

Note  sur  les  porte-manteaux  d'embarcations  \  —  Avant  de 
décrire  une  nouvelle  forme  de  porte-manteaux  d'embarcations,  je  pré- 
senterai quelques  remarques  sur  la  façon  dont  les  canots  sont  aujour- 
d'hui placés  à  bord  des  nombreux  steamers  à  passagers  qui  traversent 
l'Atlantique.  Ces  remarques  s'appliqueront  également  à  la  grande  ma- 
jorité des  navires  qui  vont  dans  les  autres  parties  du  monde  et  à  ceux 
qui  font  le  service  du  cabotage,  tant  pour  le  transport  des  passagers 
que  pour  celui  des  marchandises.  Les  canots  ne  restent  pas  suspendus 
sur  leurs  porte-manteaux  à  l'extérieur  des  navires.  Us  sont  rentrés,  et 
les  plus  lourds  sont  placés  sur  des  chantiers  et  recouverts  à  l'aide  de 
capots.  C'est  là,  sans  doute,  un  excellent  moyen  de  protéger  les  embar- 

<  Lve  i  VInstUution  of  t)u  Xaval  Architecte j  par  M.  B.  A.  AlUrdjoe* 
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cations,  mais  il  peut  en  résulter,  en  cas  d'alerte,  de  grands  inconvénients. 
Je  suis  convaincu  qu'à  bord  de  ces  steamers  beaucoup  de  passagers 
doivent  s'étonner  que,  dans  un  accident  de  nature  à  mettre  le  navire  en 
péril,  les  canots  remisés  sur  le  pont  et  recouverts  de  prélarts,  puissent 
être  mis  à  la  mer  en  temps  utile.  Les  nombreux  exemples  de  naufrages, 
d'incendies  et  d'abordages  montrent  trop  clairement  les  désastres  qui 
sont  résultés  de  l'impossibilité  de  mettre  à  l'eau  des  embarcations 
qu'on  avait  laissées  sur  les  chantiers  et  recouvertes  avec  tant  de 
soin. 

a  Les  canots  ne  seraient  pas  installés  de  cette  façon  à  la  mer,  s'il 
n'y  avait  pour  cela  d'excellentes  raisons  bien  connues  de  tous  les  ma- 
rins. Si  les  embarcations  n'étaient  pas  rentrées,  elles  seraient  arrachées 
de  leurs  porte-manteaux  dans  les  violents  coups  de  roulis,  et  les  porte- 
manteaux eux-mêmes  seraient  souvent  emportés  ;  afin  de  les  protéger 
contre  un  pareil  danger,  les  canots,  ainsi  que  je  viens  de  le  dire,  res- 
tent suspendus  à  l'intérieur  du  bâtiment.  Il  n'y  a  pas  en  effet  de  choix 
pour  le  marin  avec  la  forme  actuelle  des  porte-manteaux.  S'il  laisse  ses 
embarcations  en  dehors,  il  court  la  chance  de  les  voir  emportées.  Des 
deux  maux,  il  préfère  le  moindre  ;  il  rentre  ses  canots  et  espère  (lu'il 
aura  des  circonstances  favorables  pour  les  mettre  à  la  mer,  bien  que 
généralement  une  pareille  tentative  doive  rester  infructueuse.  Gomme 
marin,  je  considère  qu'il  est  impossible  qu'à  bord  d'un  navire  qui  va 
sombrer,  une  embarcation  encombrée  de  passagers  frappés  de  panique, 
puisse  élre  en  temps  convenable  retirée  de  ses  chantiers,  suspendue  à 
ses  porte-manteaux  et  prête  à  être  mise  à  la  mer.  Quiconque  aura  eu 
le  malheur  d'être  témoin  d'une  pareille  scène  sera  certainement  de 
mon  avis. 

«  Afin  d'éviter  de  pareils  malheurs,  j'ai  construit  des  porte-man- 
teaux spéciaux  avec  l'aide  de  M.  Graham,  attaché  autrefois  à  la  «  Pe- 
ninsular  and  oriental  steam  Navigation  Gompany  ».  Dans  ce  nouveau 
système,  les  embarcations  sont  en  dedans  du  prolongement  des  murail- 
les, exactement  comme  elles  le  seraient  si  elles  étaient  sur  des  porte- 
manteaux de  forme  ordinaire  et  rentrées.  Elles  se  trouvent  ainsi  prêtes 
à  être  mises  à  la  mer,  leur  propre  poids  tendant  à  les  faire  venir  à  l'a- 
plomb de  l'extrémité  des  bossoirs.  Les  porte-manteaux  en  question 
sont  courbés  du  côté  de  l'intérieur  du  navire,  de  façon  à  ce  que  l'em- 
barcation se  trouve  tout  entière  en  dedans  de  la  verticale  passant  par 
la  lisse  de  plat-bord.  Elle  est  de  cette  façon  aussi  abritée  contre  l'action 
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des  vagues  que  si  elle  était  installée  sur  des  porte-manteaux  ordinai- 
res et  rentrée  sur  ses  chantiers.  Il  sufiSt  de  larguer  les  palans  de  retenue 
pour  qu'elle  soit  prête  à  être  mise  à  la  mer.  Si  elle  est  munie  en  même 


temps  d*un  bon  appareil  de  'mouillage,  chose  que  je  ne  demande 
pas  en  ce  moment,  elle  se  trouvera  dégagée  dès  qu*elle  aura  touché 
l'eau. 
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«  Afin  de  maintenir  l'embarcation  dans  sa  position  à  bord  et  d'éviter 
les  efforts  transversaux,  nous  avons  installé  sur  les  porte-manteaux  des 
stoppeurs  munis  de  galets.  Dès  que  l'embarcation  est  hissée,  les 
stoppeurs  sont  croches  sur  les  chaînes  de  suspente  de  l'embarcation. 
On  peut  alors  larguer  le  garant  des  palans  et  l'embarcation  se  trouve 
suspendue  sur  les  porte-manteaux,  comme  nous  l'avons  décrit. 

«  Nous  espérons  que  grâce  à  cette  disposition  les  canots  pourront, 
en  cas  d'accident,  être  mis  à  la  mer  en  deux  ou  trois  minutes,  contrai- 
rement à  la  vieille  histoire  sur  «  Timpossibilité  de  débarquer  les  embar- 
cations »  et  que  beaucoup  d'existences  pourront  ainsi  être  sauvées.  » 

A  la  suite  de  cette  lecture,  plusieurs  membres  de  Vlnstitution  ont 
adressé  au  projet  de  M.  Allardyce  diverses  critiques,  dont  voici  le 
résumé  : 

M.  Martell  dit  que  les  porte-manteaux  proposés  par  M.  Allardyce  se- 
raient à  la  fois  très-lourds  et  très-encombrants,  et  que  la  quantité  dont 
ils  rentreraient  à  bord  serait  considérable.  Bien  qu'il  ne  soit  pas  diffi- 
cile de  les  forger,  il  est  à  craindre  que  par  suite  de  leur  courbure  pro- 
noncée il  ne  soit  nécessaire  d'en  faire  un  essai  préalable. 

M.  Lamport  dit  que  l'un  des  avantages  du  système  proposé  consiste 
en  ceci  que  tout  le  poids  se  trouve  à  l'intérieur  du  navire  au  lieu  d'être 
suspendu  à  l'extrémité  du  porte-manteau,  ce  qui  eût  motivé  des  objec- 
tions considérables.  Il  résulte  de  cette  disposition  que  le  poids  est  rap- 
proché du  centre  et  qu'il  y  a  peu  d'efforts  sur  l'extrémité  du  porte-man- 
teau. Il  est  vrai  que  tout  le  poids  sera  suspendu  à  Texlrémilé  au  mo- 
ment de  la  mise  à  l'eau,  mais  cela  ne  durera  qu'un  moment. 

M.  Liggins  dit  qu'il  a  de  fortes  objections  à  présenter  au  sujet  du 
plan  proposé.  La  masse  de  fer  qui  entre  dans  la  construction  de  ces 
porte-manteaux  est  considérable,  et  c'est  là  un  grand  inconvénient. 
D'un  autre  côté,  de  pareils  bossoirs  seront  une  grande  gène  pour  les 
passagers,  les  embarcations  devant  toujours  se  trouver  à  bord.  Avec  le 
système  actuel  et  par  les  temps  qu'on  rencontre  dans  l'Atlantique,  il  est 
presque  toujours  possible  de  laisser  les  embarcations  en  dehors  du 
bord  sur  leurs  porte-manteaux.  On  peut  d'ailleurs  facilement,  en  cas  de 
nécessité,  faire  tourner  ceux-ci  et  rentrer  les  embarcations.  M.  Alljir- 
dyce  a  rappelé  ce  fait  que  les  canots  étaient  généralement  recouverts 
de  tauds.  C'est  en  effet  une  chose  absolument  nécessaire,  en  particulier 
sous  le  soleil  des  tropiques.  Si  l'on  ne  prenait  pas  cette  précaution,  on 
trouverait,  au  moment  où  l'on  aurait  besoin  de  se  servir  des  embarca- 
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lions,  toutes  leurs  coutures  ouvertes  par  la  chaleur.  Une  autre  objec- 
tion à  faire  au  plan  de  M.  .\llardyce,  c'est  qu'il  exige  daas  la  manœuvre 
plus  de  soin  qu'il  n'est  possible  d'en  obtenir  au  milieu  de  rexcitation 
et  du  désordre  qui  se  produisent  dans  le  cas  d'un  accident  soudain.  11 
serait  désolé  de  confier  son  sort  ix  une  embarcation  ainsi  disposée  et 
dans  de  telles  circonstances.  Les  meilleures  autorités  et  celles  qui  ont 
le  plus  d'expérience  donneront  encore  la  préférence,  lorsqu'il  s*agira 
de  mettre  les  embarcations  à  la  mer,  aux  porte-manteaux  entièrement 
construits  dans  le  vieux  système. 

L'amiral  de  iïorsey  dit  qu'il  verrait  avec  grand  plaisir  apporter  des 
perfectionnements  dans  cette  voie.  11  pense  que  si  le  porte-manteau 
était  abaissé  et  installé  comme  bossoir  à  charnière  sur  le  plat  bord,  il 
conviendrait  parfaitement  à  des  bâtiments  de  guerre. 

M.  Warren  dit  qu'il  y  a  heu  de  présenter  de  vives  félicitations  aux 
auteurs  du  projet.  Tout  ce  qui  concerne  les  porte-nianteaux  d'embar- 
cations intéresse  ceux  qui  s'occupent  des  choses  de  la  marine.  Il  re- 
connaît que  les  porte-manteaux  dont  il  s'agit  ont  trop  de  saillie.  11  n'est 
pas  toujours  facile  de  rentrer  les  embarcations,  et  il  y  a  beaucoup  de 
positions  à  bord  où  cela  no  serait  pas  possible.  Sur  les  bâtiments  qui 
transportent  des  passagers  et  qui  ont  des  canots  sur  l'avant  et  sur  l'ar- 
rière, il  y  a  bien  des  endroits  où  il  serait  diflicile  de  faire  tourner  les 
porte-manteaux.  La  disposition  proposée  supprimerait  cette  difficulté. 
Il  craint  seulement  que  les  porte-manteaux  ne  soient  trop  lourds  et  trop 
coûteux,  mais  la  modification  proposée  par  l'amiral  de  Horsey  remédie- 
rait en  partie  à  cet  inconvénient. 

L'amiral  Selwyn  est  d'avis  que  le  plan  présenté  constitue  un  grand 
perfectionnement.  11  est  d'avis  que  les  porte-manteaux  devraient  être  à 
charnières  et  leur  forme  améliorée. 

M.  Poole  King  dit  que  la  principale  objection  faite  aux  embarcations 
supportées  par  des  porte-manteaux  est  que,  dans  le  cas  de  la  perte  de 
l'une  d'elles,  les  Compagnies  d'assurances  n'en  sont  pas  déclarées  res- 
ponsables, tandis  qu'il  en  est  tout  autrement  lorsque  les  canots  sont 
mis  à  bord.  C'est  là  le  motif  qui  empêche  les  bâtiments  de  commerce  de 
transporter  des  embarcations  à  l'arrière  ou  sur  des  porte-manteaux. 

Le  Président  dit  qu'il  a  été  heureux  de  voir  que  ses  vaillants  amis, 
les  amiraux  de  Horsey  et  Selwyn,  avaient  émis  un  avis  favorable  au 
sujet  de  cette  invention.  M.  Allardyce  doit  être  satisfait  d'avoir  entendu 
celte  discussion.  Il  serait  bon  qu'il  puisse  tenir  compte  pour  le  per- 
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fectionnement  de  son  appareil  des  observations  pratiques  qui  lui  ont 
été  suggérées. 

M.  Aliardyce  répond  qu'il  y  a  beaucoup  d'espèces  de  porte-manteaux 
à  charnières,  mais  ils  ne  sont  pas  placés  à  l'extérieur,  car  il  est  néces- 
saire de  pouvoir  toujours  les  rentrer  par  un  moyen  quelconque.  11  a 
cherché  à  tenir  compte  de  cette  nécessité,  et  ia  saillie  des  bossoirs  qu*il 
présente  n'est  pas  plus  considérable  que  celle  des  porte-manteaux  or- 
dinaires. Traduit  par  F.  TmARD, 

S.-Ingénieur  de  la  marine. 

Ventilation  des  navires.  —  MM.  Mosses  et  Mitchell,  de  Londres,  ont 
appliqué  sur  le  Malabar,  navire  destiné  au  transport  des  troupes  dans 
rinde,  deux  ventilateurs  automatiques,  après  des  essais  satisfaisants 
exécutés  sur  le  yacht  royal  Osborne, 

Chaque  ventilateur  se  compose  d'un  réservoir  à  air  d'un  mètre  de 
hauteur  sur  56  centimètres  de  diamètre,  placé  de  chaque  côté  du  na- 
vire et  communiquant  entre  eux  par  un  tuyau  de  20  centimètres  de 
diamètre.  Ce  tuyau  est  rempli  d'eau.  Les  oscillations  imprimées  à  cette 
eau  par  le  roulis  du  navire,  déterminent  une  aspiration  dans  l'un  des 
réservoirs  et  un  refoulement  dans  le  réservoir  opposé.  Il  suffit  donc  de 
disposer  un  tuyau tage  convenable  pour  débarrasser  les  cales  de  l'air 
vicié  qu'elles  contiennent  et  le  chasser  dans  l'atmosphère. 

La  puissance  de  refoulement  d'un  appareil  de  ce  genre  est  assez  grande 
poiu-  que,  sur  le  Malabar,  on  se  serve  du  jet  chassé  pour  faire  résonner 
une  trompette  de  grande  dimension  pendant  les  temps  brumeux;  le 
bruit  de  cette  trompette  est  perceptible  à  plus  d'un  mille  du  navire  *. 

[Scientific  American.)  E.  V. 

Le  dock  flottant  de  Nicolaîeff.  —  Le  dock  flottant  actuellement 
en  construction  pour  le  gouvernement  russe  à  Millwall,  chez  MM.  Clark. 
Stanfield  and  C**,  présente  quelques  nouveautés  intéressantes,  ainsi  que 
leur  système  de  déposer  les  bâtiments  sur  des  plates-formes  fixes.  Ce 
dock  est  destiné  à  soulever  les  grands  cuirassés  circulaires  de  la  Russie, 
ainsi  que  les  cuirassés  ordinaires.  Le  Novgorod^  déjà  construit,  a,  si  on 
s'en  souvient,  un  diamètre  de  100  pieds  (30"", 5),  un  autre  cuirassé  cir- 
culaire, VAmiral'Popoff,  a  un  diamètre  de  120  pieds  (36°, 57);  on  a 
déjà  établi  les  plans  d'un  troisième  devant  avoir  160  pieds,  et,  sans 
doute,  on  en  a  projeté  encore  de  plus  grands.  L'entrée  des  plus  grands 

^n  y  a  déjà  plusieurs  années  qu'une  application  du  même  genre  a  été  faite  dans  la 
marino  américaine  pour  pomper  automatiquement  Tcau  do  la  oale.  {Note  du  trad,) 
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bassins  existants  ne  dépasse  pas  82  pieds  (25  mètres)  et  on  ne  pense 
pas  qu'on  aie  jusqu'ici  proposé  une  largeur  de  100  pieds  (30",5).  Il  est 
évident  que  l'élargissement  de  ces  entrées  au  point  de  donner  passage 
aux  navires  circulaires  susmentionnés  serait  une  entreprise  difficile, 
sinon  impossible.  Le  besoin  d'un  système  de  dock  était  donc  uue  des 
plus  sérieuses  difficultés  à  surmonter  dans  Tadoption  de  navires  de 
guerre  circulaires.  L'amiral  Popoff  étudia  longtemps  la  question ,  et, 
dans  une  de  ses  visites  en  Angleterre,  eut  connaissance  des  docks 
de  MM.  Clark  et  Stanfleld ,  et  reconnut  de  suite  leur  valeur  et  la  possi- 
bilité de  les  adapter  aux  besoins  du  gouvernement  russe.  Les  plans 
furent  dressés  sous  la  direction  de  l'amiral  Popoff,  qui  fit  de  nombreuses 
modifications  pour  répondre  aux  besoins  spéciaux  de  son  gouverne- 
ment et  le  dock  fut  commencé  en  janvier  cette  année.  Avant  de  décrire 
le  dock  de  Nicolaïeff,  il  est  bon  de  donner  une  idée  des  traits  princi- 
paux de  ce  genre  de  dock.  Il  est  totalement  différent  des  docks  proposés 
jusqu'à  ce  jour,  en  ce  que  non-seulement  il  soulève  les  navires  hors  de 
feau,  mais,  au  besoin,  les  dépose  à  sec  sur  un  plancher  formé  de  pilotis, 
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OÙ  ils  peuvent  être  nettoyés  ou  réparés  à  loisir.  On  peut  aussi  modifier 
rapidement  sa  forme  de  façon  h  l'employer  pour  des  navires  de  type 
ordinaire  ou  pour  soulever  des  cuirassés  circulaires  de  dimension  quel- 
conque. 

Comme  forme  générale ,  le  dock  est  composé  d'un  certain  nombre 
de  pontons,  à  section  carrée  ou  circulaire,  disposés  parallèlement  à  des 
distances  données  et  normalement  à  la  longueur  du  dock.  Chacun  de 
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ces  ponlons  est  fixé  en  permanence  par  une  extrémité  à  une  construc- 
tion longitudinale  formant  le  grand  côté  du  dock  ;  les  pontons  sortent 
de  ce  grand  côté  comme  les  doigts  de  la  main,  le  plan  de  l'ensemble 
ressemble  à  un  peigne.  Lorsque  le  dock  est  abaissé  pour  recevoir  un 
navire,  les  pontons  sont  submergés;  mais  le  côte  auquel  ils  sont  atta- 
chés a  une  hauteur  suffisante  pour  émerger  de  6  à  7  pieds  (i°*,80  à 
2"',10),  lorsque  les  pontons  sont  passés  sous  la  quille  du  bâtiment. 
Quand  le  dock  est  relevé,  le  dessus  des  pontons  surnage  et  le  côté 
s'élève  à  quelques  pieds  plus  haut  que  le  pont  du  navire  soulevé.  11  est 
certain  qu'une  pareille  forme,  un  dock  à  un  seul  côté,  serait. parfaite- 
ment instable  une  fois  submergé,  mais  la  stabilité  nécessaire  est  obtenue 
au  moyen  d'une  sorte  de  balancier  ou  contre-poids  (outrigger).  Ce  ba- 


lancier consiste  en  un  ponton  large  et  plat,  divisé  en  nombreux  com- 
partiments et  chargé  de  ballast  aggloméré  jusqu'au  point  d'être  plongé 
à  moitié.  Sa  forme  lui  donne  une  grande  stabihté.  Il  porte,  suivant  sa 
ligne  médiane,  une  série  de  colonnes  perpendiculaires  et  rigides,  se 
prolongeant  à  une  certaine  dislance  au-dessus  comme  au-dessous  du 
ponton  et  consolidées  par  des  étais.  Au  sommet  et  au  pied  de  chaque 
colonne  est  fixée  à  charnière  une  paire  de  barres  ou  d'espars  parallèles, 
fixés  de  la  même  manière  par  leur  autre  extrémité  au  côté  du  dock, 
permettant  ainsi  un  mouvement  vertical  du  dock ,  tandis  que  le  balan- 
cier est  maintenu  horizontalet  stationnaire  par  l'effet  de  cette  sorte  de 
parallélogramme.  Chaque  ponton  est  d'habitude  divisé  par  cinq  cloi- 
sons verticales  et  transversales  en  six  compartiments.  Le  côté  du  dock 
auquel  sont  fixés  les  pontons  est  une  longue  caisse  divisée  en  nom- 
breux compartiments  étanches  par  des  cloisons.  Sa  hauteur  varie  de 
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20  à  50  pieds  et  plus,  sa  largeur  de  10  à  15;  sa  longueur  est  envirou 
c^lle  du  plus  long  navire  à  soulever.  Les  pontons  ont  environ  le  double 
de  la  longueur  du  bau  du  navire ,  afin  de  pouvoir  servir  pour  des  na- 
vires à  roues;  leur  hauteur  est  de  10  à  20  pieds,  suivant  le  poids  du 
navire;  leur  largeur  de  7  à  15  pieds. 

Dans  le  dock  de  xNicolaïeff  actuellement  en  constructiou ,  le  côté  a 
280  pieds  (85",34)  de  long,  44  pieds  6  pouces  (13",56)  de  haut,  et 
12  pieds  (3'",66)  de  large;  les  pontons  ont  72  pieds  (21'", 95)  de  long, 
18  pieds  (5", 48)  de  haut  et  15  pieds  (4",57)  de  large.  L  espace  libre 
entre  eux  est  de  5  pieds  (l"",52). 

Le  mécanisme  servant  à  manœuvrer  le  dock  se  compose  d'un  certain 
nombre  de  pompes  puissantes,  mues  à  la  vapeur  suivant  le  système 
ordinaire.  Quand  il  faut  baisser  le  dock,  les  soupapes  nécessaires  sont 
ouvertes  et  Teau  pénètre  par  des  tuyaux  dans  les  compartiments  des 
pontons;  le  dock  baisse  alors  graduellement,  maintenu  horizontal  par 
sa  réunion  avec  le  balancier  ;  le  navire  est  amené  au-dessus  des  pon- 
tons, Tcau  est  vidée  jusqu'à  ce  que  la  quille  repose  sur  les  tains;  ceux 
qui  doivent  soutenir  les  fonds  sont  amenés  en  place  par  des  chaînes  à 
la  façon  ordinaire ,  et  le  navire  étant  échoué  et  solidement  maintenu , 
les  pompes  continuent  à  fonctionner  jusqu'à  ce  que  le  navire  soit  levé 
de  toute  sa  hauteur;  on  ferme  alors  les  soupapes.  Dans  cette  position, 
il  est  à  remarquer  que  le  dock  supportant  le  navire  possède  une  grande 
stabilité,  indépendante  de  celle  qu'assure  le  balancier;  celui-ci  ayant 
rempli  son  office,  celui  de  maintenir  le  dock  tandis  qu'il  est  submergé, 
devient  inutile  et  peut,  au  besoin,  être  enlevé  entièrement.  Remarquons 
que,  dans  ces  conditions,  le  dock  est  plus  étroit  qu'aucun  autre  et  peut 
facilement  passer  dans  un  canal  étroit;  ce  serait  d'ailleurs  là  le  seul  cas 
où  il  serait  utile  d'enlever  le  balancier.  Dans  cet  état,  le  bâtiment  peut 
être  visité,  peint,  réparé  ou  transporté  d'un  endroit  à  un  autre.  Le 
grand  avantage  de  ce  système  consiste  en  ce  que  le  navire  peut  être 
amené  sur  une  plate-forme  fixe  le  long  de  la  terre  et  y  être  déposé  à 
sec,  laissant  ainsi  le  dock  libre  pour  une  autre  opération.  Cette  plate- 
forme consiste  en  une  série  de  pilotis  enfoncés  en  terre  en  rangées 
parallèles  entre  elles  et  perpendiculaires  au  rivage.  Les  rangées  de  pi- 
lotis sont  surmontées  de  pièces  de  bois  horizontales  dont  la  distance, 
de  centre  en  centre, est  exactement  celle  des  vides  entre  les  pontons,  de 
sorte  que  si  par  exemple  la  largeur  des  pontons  est  de  dix  pieds ,  l'es- 
pace libre  entre  les  rangées  de  pilotis  sera  de  dou2e,  en  laissant  deux 


CHRONIQUE.  843 

pieds  de  jeu.  La  hauteur  du  navire  au-dessus  de  l'eau  est  plus  grande 
que  celle  de  la  plate-fonnc,  de  sorte  que,  lorsque  le  dock  supportant 
le  navire  est  amené  lé  long  de  cette  plate-forme,  les  pontons  pénètrent 
librement  entre  les  rangées  de  pilotis  et  le  navire  passe  au-dessus  sans 
rien  toucher.  Le  dock  est  baissé  légèrement  en  admettant  l'eau  dans  les 
pontons,  jusqu'à  ce  que  le  navire  repose  sur  des  tains  placés  sur  les 
pilotis;  les  fonds  sont  alors  soutenus  et,  le  navire  échoué  solidement,  le 
dock  est  baissé  suffisamment  pour  parer  le  navire,  retiré  des  pilotis 
et  naturellement  prêt  pour  une  autre  opération.  L'opération  d'enlever 
le  navire  de  son  chantier  pour  le  remettre  à  l'eau  est  exactement  l'in- 
verse de  celle  que  nous  venons  de  décrire.  En  considérant  la  stabilité 
du  dock  pendant  la  manœuvre,  il  est  d'importance  capitale  de  regarder 
le  dock  comme  formé  de  deux  parties  distinctes  :  le  côté  et  les  pontons. 
11  faut  avoir  présent  à  l'esprit  que,  dans  la  manœuvre  ou  le  support  du 
navire,  le  côté  de  ce  dock  comme  les  côtés  des  autres,  n'a  absolument 
aucune  part;  au  contraire,  son  but  est  purement  et  simplement  de  lui 
donner  de  la  stabilité  pendant  qu'il  est  submergé.  Au  lieu  d'aider  à 
soulever  le  navire ,  son  propre  poids  doit  être  soulevé  et  supporté  par 
les  pontons  ou  fond  du  dock  en  sus  du  poids  du  navire.  On  pourrait 
croire,  à  première  vue  que,  dans  ce  dock,  la  masse  considérable  du 
côté  unique  pourra  avoir  une  tendance  à  se  relever  quand  le  dock  est 
sous  l'eau  et  donner  à  celui-ci  une  certaine  inchnaison.  Tel  serait  le 
cas  si  on  vidait  l'eau  dans  le  côté  et  non  dans  les  pontons;  mais  il  faut 
bien  entendre  que  la  force  de  soulèvement  est  appliquée  entièrement 
et  uniquement  dans  les  pontons  et  directement  au-dessous  du  navire  ; 
les  pontons  sont  pourvus  d'un  certain  nombre  de  compartiments  étan- 
ches,  dans  lesquels  l'eau  ne  peut  pénétrer  et  qui  leur  assure  en  tout 
temps  un  surplus  de  légèreté  relative ,  si  bien  qu'ils  ne  peuvent  être 
enfoncés  sous  l'eau  que  par  le  poids  du  côté,  et,  quand  on  veut  baisser 
le  dock,  il  faut  pomper  de  l'eau  dans  le  côté  pour  faire  couler  les  pon- 
tons; semblablement,  en  relevant  le  dock,  Teau  est  vidée-des  pontons; 
celle  du  côté  s'écoule  par  son  propre  poids.  La  force  du  soulèvement 
appliquée  ainsi  par  les  pontons  seuls  et  directement  sous  le  navire,  le 
dock  n'a  aucune  tendance  à  pencher  d'un  bord  ou  de  l'autre.  Il  est  ce- 
pendant nécessaire  d'employer  une  force  quelconque  pour  maintenir  la 
position  horizontale  du  dock  en  tout  état  de  submersion  ;  ce  problème 
a  été  résolu  par  l'emploi  du  balancier  et  des  barres  parallèles  citées 
plus  haut.  Ce  balancier,  comme  on  Ta  dit,  consiste  en  un  grand  ponton 
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plat,  rectangulaire,  complètement  ponté,  de  longueur  égale  à  celle  do 
dock  lui-même  et  ayant  environ  les  deux  tiers  de  sa  largeur.  11  est  réuni 
au  dock  par  les  barres  ou  espars,  formant  une  sorte  de  parallélogramme, 
de  sorte  que  ses  mouvements  sont  exactement  ceux  du  dock  ;  une  ten- 
dance à  pencher  d'un  bord  du  de  l'autre  dans  le  dock  a  pour  résultat 
un  mouvement  angulaire  égal  du  balancier  dont  un  côté  sort  de  l'eaa 
taudis  que  l'autre  s'y  enfonce.  Un  simple  calcul  montre  que  la  force 
nécessaire  pour  mouvoir  ainsi  le  ponton-balancier  s'élève  à  plusieurs 
centaines  de  tonneaux,  même  pour  un  petit  angle.  Dans  le  cas  du  dock 
de  Nicolaïeff  et  pour  la  position  la  plus  défavorable  la  force  nécessaire 
pour  donner  à  l'ensemble  une  inclinaison  de  3°  est  de  2,776  pieds- 
tonnes  (850  tonneaux- mètres);  pour  un  angle  de  10%  elle  s'élèverait  à 
1G,080  tonnes  (4,900  tonneaux-mètres). 

Malgré  la  grande  force  de  redressement  que  possède  le  dock  et  son 
balancier,  il  faut  remarquer  qu'avec  un  service  ordinaire  une  tonne  ou 
deux  de  celte  puissance  auront  à  être  utilisées.  Le  mécanicien  chargé 
des  valves  est  muni  d'un  niveau  à  bulle  d'air,  et  sitôt  que  le  dock  tend 
à  s'incliner  ou  à  lever  une  extrémité  plus  que  l'autre,  il  ouvre  ses  valves 
ou  arrête  ses  pompes  de  façon  à  remettre  immédiatement  le  navire  ho- 
rizontal. Les  compartiments  à  eau  du  dock  sont  au  nombre  de  plus 
de  100  et  réunis  aux  pompes  par  des  tuyaux  séparés  aboutissant  tous 
à  la  chambre  des  valves ,  où  ils  forment  quatre  groupes  correspondant 
aux  quatre  quartiers  du  dock  ;  chaque  tuyau  a  en  outre  un  clapet  spé- 
cial. Chacun  des  quatre  groupes  est  gouverné  par  une  valve  principale 
et  un  coup  d'œil  au  niveau  met  le  mécanicien  à  même  de  constater  et 
contrôler  l'action  de  chaque  groupe.  Malgré  que  pour  soulever  les  bâ- 
timents ordinaires  et  les  déposer  sur  les  pilotis,  il  ne  soit  pas  nécessaire 
d'employer  un  ber,  celui-ci  peut  être,  en  certains  cas,  employé  avec 
avantage.  11  pourrait  alors  consister  en  une  plate-forme  formée  de 
poutres  longitudinales  en  fer  reliées  transversalement  et  pourvues  de 
tains.  Ce  ber  est  alors  levé  avec  le  navire  et  déposé  sur  les  pilotis;  on 
l'enlève  de  même  quand  on  remet  le  navire  à  l'eau.  A  l'endroit  où  on 
soulève  le  navire,  il  faut  naturellement  une  profondeur  d'eau  sufGsante 
pour  que  le  dock  s'enfonce  de  manière  à  pouvoir  recevoir  le  navire 
au-dessus  des  tains;  mais  le  bâtiment  une  fois  soulevé,  il  sullît  d'une 
profondeur  un  peu  inférieure  à  la  hauteur  des  i)ontons ,  de  sorte  que 
l'ensemble  peut  passer  sur  des  bas-fonds  et  n'importe  où  les  pilotis 
sont  placés.  La  longueur  de  cette  pl&le-forme  peut  être  indéfinie,  dis- 


CHRONIQUE.  845 

posée  pour  un  navire  combie  pour  plusieurs;  une  plate-forme  d'une 
longueur  donnée  peut  recevoir  deux  navires  longs  ou  trois  courts  sans 
perte  d'espace.  Quand  il  y  a  un  mouvement  de  marée  considérable,  les 
opérations  se  font  naturellement  à  marée  haute  ;  mais  quand  leau  a  un 
niveau  fixe  ou  variable  de  quelques  pieds  seulement,  le  dock  peut  servir 
d'une  manière  continue.  Le  dock  de  Nicolaïeff  actuellement  en  cons- 
truction à  Millwall ,  sur  la  Tamise ,  répond  en  tout  aux  descriptions 
données  plus  haut.  11  a  cependant  quelques  dispositions  particulières 
rendues  nécessaires  par  son  application  aux  cuirassés  circulaires.  La 
longueur  totale  de  280  pieds  (85", 34)  peut,  pour  des  raisons  particu- 
lières ,  se  diviser  en  trois.  Chaque  partie  est  pourvue  de  son  balancier 
et  forme  un  dock  complet.  Celle  du  centre  a  80  pieds  (24"*,38);  les  deux 
autres  en  ont  100  (30°*, 48).  Leur  hauteur  est  de  44  pieds  6  pouces 
(13"',56);  leur  largeur  12  pieds  (3",66).  Les  pontons,  longs  de  72  pieds 
(21",95) ,  sont  tous  semblables,  mais,  au  lieu  d'être  fixés  en  perma- 
nence au  côté  du  dock,  on  peut  facilement  les  ôter  et  les  substituer 
l'un  à  Fautre;  on  peut  aussi  les  ajouter  bout  à  bout  pour  augmenter  à 
volonté  la  largeur  du  dock.  Les  dispositions  sont  telles  que  ces  arran- 
gements peuvent  se  faire  sans  l'emploi  de  plongeurs.  La  portion  cen- 
trale a  quatre  pontons,  les  autres  en  ont  chacune  cinq.  La  largeur  des 
pontons  est  de  15  pieds  (4"',57);  leur  hauteur  18  pieds  (5", 48),  de  façon 
à  ce  qu'ils  aient  assez  de  puissance  pour  lever  les  plus  lourds  cuirassés. 
Chacun  est  divisé  en  six- compartiments  par  des  cloisons  verticales, 
mais  les  quatre  du  centre  sont  à  leur  tour  partagés  par  une  cloison  ho- 
rizontale en  chambre  supérieure  et  chambre  inférieure;  l^s  quatre 
chambres  supérieures  ainsi  formées  sont  étanches,  de  sorte  que  lorsque 
toutes  les  autres  sont  pleines  d'eau ,  le  ponton  flotte  par  lui-môme  en 
conservant  son  pont  un  peu  au-dessus  de  l'eau  et  parfaitement  droit. 
Le  balancier  est  également  divisé  en  trois  parties  ;  dans  ce  cas  spécial, 
ilestvformé  de  deux  pontons  de  15  pieds  (4"',57)  de  large  sur  6  pieds 
(1°'^83)  de  haut,  séparés  par  un  espace  de  15  pieds  et  solidement  liés 
par  un  ouvrage  en  treillis  ;  le  tout  formant  une  construction  large  de 
45  pieds  (I3'",71).  Les  espars  ont  43  pieds  (13", 10)  de  long  et  sont  au 
nombre  de  17,  dont  5  pour  la  portion  centrale  et  6  pour  chaque  extré- 
mité. Lorsque  les  trois  portions  sont  réunies  bout  à  bout,  le  dock  est 
disposé  pour  soulever  et  mettre  à  terre  les  cuirassés  de  forme  ordinaire; 
mais  lorsqu'il  est  arrangé  de  façon  à  former  un  dock  à  deux. côtés,  il 
est  destiné  à  soulever  les  cuirassés  circulaires  jusqu'au  diamètre  de 
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140  pieds  (42*,  67).  Cette  importante  modification  est  due  à  raminl 
Popoff,  ingénieur  naval  russe. 

Revenant  à  la  forme  générale  du  dock,  il  est  bon  de  remarquer  qu'il 
est  formé  de  deux  parties  dont  chacune  peut  soulever  Tautre  pour  la 
peinture,  le  nettoyage,  etc.,  ou  servir  de  dock  plus  petit,  mais  complet. 
L*un  des  avantages  les  plus  importants  est  la  grande  facilité  avec  laquelle 
la  puissance  du  dock  peut  être  augmentée  en  proportion  de laccroisse- 
ment  de  commerce  du  port.  Gela  a  lieu  par  la  simple  addition  au  centre 
du  dock  d'une  troisième  section,  ce  qui  peut  se  faire  sans  modifier  les 
parties  existantes  et  pour  un  prix  qui  n'excède  pas  celui  qu'on  aurait 
eu  à  payer  en  premier  lieu.  Comme  les  autres  docks  flottants,  cette 
forme  a  l'avantage  de  ne  pas  exiger  de  fondations  fixes,  de  pouvoir  se 
transporter  facilement  d'une  place  à  une  autre,  de  pouvoir  transporter 
des  navires  au-dessus  de  bas-fonds  et  d'être  très-économique  comme 
travail  et  comme  premier  établissement.  Ce  dock  est  naturellement  plus 
rapide  que  n'importe  quelle  forme,  car  dans  celle-ci  il  faut  pomper 
toute  l'eau  contenue  dans  la  forme,  tandis  que  le  dock  flottant  n'exige 
que  l'élévation  à  une  hauteur  moindre  d^mc  quantité  d'eau  égale  en 
poids  à  celui  du  navire.  Le  dock  de  NicolaïefT  peut  soulever  un  navire 
de  4,000  tonneaux  en  un  peu  plus  d'une  heure.  Un  avantage  que  cette 
forme  de  dock  possède  plus  que  toute  autre,  c'est  l'exposition  parfaite 
du  navire  au  soleil  et  au  vent,  ce  qui  est  d'importance  considérable 
pour  la  peinture  et  les  réparations.  Ce  genre  de  dock  peut  servir  à 
transporter  d'un  bord  d'une  rivière  à  l'autre  des  trains  de  chemin  de 
fer.  Le  train  complet  est  conduit  sur  une  sorte  de  ber  placé  sur  les 
pilotis,  fixé  solidement,  enlevé  par  un  dock  de  ce  genre  pourvu  de  pro- 
pulseurs et  déposé  d'une  façon  inverse  eur  l'autre  rive.  On  a  résumé 
ainsi  les  avantages  de  cette  sorte  de  dock  :  T  avec  un  seul  dock  un 
nombre  indéfini  de  navires  peuvent  être  soulevés  et  mis  à  sec  sur  des 
plates-formes  en  bois,  dans  une  position  favorable  pour  la  peinture  et  les 
réparations,  le  long  des  berges  inoccupées  d'une  rivière  ou  d'un  chan- 
tier ;  2*  l'allongement  à  un  prix  relativement  minime  de  cette  plate-forme 
équivaut  à  la  construction  d'un  nouveau  dock  ;  3*  le  dock  servant  à 
soulever  et  déposer  les  navires  sur  la  plate-forme,  peut  être  prêt  en 
tout  temps  à  recevoir  un  navire  désemparé  ou  non,  qui  peut  être  de 
suite  transporté  sur  la  plate-forme,  laissant  le  dock  libre  pour  une  autre 
opération,  ce  qui  est  un  grand  avantage  sur  les  formes  de  toute  espèce  ; 
4^  un  navire  peut  être  placé  sur  la  plate-forme,  coupé  en  deux  et  allongé 
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en  transportant  au  moyen  du  dock  une  de  ses  parties  un  peu  plus  loin  ; 
5*  un  navire  peut  être  construit  sur  cette  plate-forme,  sur  une  quille 
horizontale  et  mis  à  Teau  sans  le  moindre  arc,  sans  les  risques  et  les 
frais  d'un  lancement  et  sans  occuper  l'espace  habituellement  nécessaire 
à  une  cale  de  construction  ;  6*  les  navires  sur  le  dock  ou  la  plate-forme 
sont  exposés  à  Taction  de  Tair  et  du  soleil,  permettant  à  la  peinture  de 
sécher  et  durcir  rapidement,  et  facilitant  les  visites  et  les  réparations  ; 
7»  le  dock  supportant  ou  non  un  navire,  peut  être  transporté  d'un  point 
à  un  autre  pour  soulever  ou  déposer  des  navires  en  des  endroits  diffé- 
rents; 8**  le  dock,  en  n'importe  quelles  conditions,  ne  coulera  pas, 
môme  si  toutes  les  valves  sont  ouvertes  avec  intention  ;  9*  une  moitié 
du  dock  peut  être  soulevée  par  l'autre  pour  la  peinture  et  les  répara- 
tions ;  10°  par  l'emploi  de  l'air  comprimé  dans  quelques-uns  des  cylin- 
dres, un  navire  peut  être  soulevé,  visité  et  remis  à  l'eau  en  moins  d'une 
heure;  !!•  ces  docks,  construits  en  premier  lieu  trop  petits  pour  les 
besoins  du  commerce,  peuvent  être  agrandis  en  tout  temps  et  toute 
proportion  au  même  prix  de  revient  par  tonneau  qu'à  leur  construction; 
12**  ces  docks  peuvent  recevoir  des  navires  de  toute  longueur  ou 
dimension,  ou  trop  larges  pour  entrer  dans  d'autres  docks  tels  que  des 
cuirassés  circulaires  de  100  et  150  pieds  de  diamètre;  13**  enfin,  comme 
prix,  ce  dock  est  sans  rival. 

Il  faut  remarquer  aussi  l'avantage  que  possède  seul  ce  dock,  celui  de 
permettre  de  conserver  les  cuirassés,  bateaux-torpilles  et  bâtiments 
quelconques  sur  des  plates-formes  fixes  au  lieu  d'être  à  flot.  L'économie . 
résultant  de  cette  façon  d'agir  et  l'extension  de  durée  donnée  ainsi  à 
une  flotte  n'échapperont  à  aucun  homme  de  mer.  Les  navires  établis 
à  sec  auraient  une  durée  énorme  et  en  quelques  heures  on  pourrait 
mettre  toute  une  flotte  à  l'eau. 

M.  Lamport  exprima  l'appréhension  bien  naturelle  de  tout  proprié- 
taire de  navire  en  le  confiant  aux  soins  du  mécanicien  chargé  de  ma- 
nœuvrer le  dock.  11  voit  dix-sept  pontons  qui.  d'après  ses  notions 
d'éviter  un  effort  extraordinaire,  doivent  se  vider  exactement  en  même 
temps.  M.  Clark  évite  la  difficulté  par  l'emploi  d'un  niveau  à  bulle  d'air 
donnant  au  mécanicien  le  moyen  de  remédier  à  cette  sorte  d'inégalité  ; 
quant  à  lui  il  ne  serait  pas  disposé  à  confier  un  navire  d'une  valeur  de 
30  à  50,000  livres  aux  soins  d'un  mécanicien  qui  pourrait  négliger  son 
devoir  en  le  soulevant  hors  de  l'eau. 

M.  Bramwell  trouva  que  le  dock  était  sujet  aux  objections  formulées 
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par  son  prédécesseur  et  qu'on  ne  devrait  pas  avoir  un  fond  élastique, 

mais  rigide. 

M.  C.  Corry  trouve  que  la  difficulté  est  surmontée  en  grande  partie 
par  remploi  du  ber  ;  un  navire  a  par  lui-même  une  rigidité  considéra- 
ble. H  trouve  le  dock  fort  ingénieux  et  admire  l'emploi  du  balanciei:. 

M.  Clark  déclara  qu'on  pouvait  introduire  des  dispositions  permettant 
de  vider  les  pontons  inégalement,  suivant  le  poids  qu'ils  ont  à  suppor- 
ter. L'ingénieur  russe  a  fort  habilement  résolu  que  le  dock  devait  se 
vider  simultanément,  que  les  pompes  devaient  agir  toutes  en  même 
temps  sur  une  série  de  tubes,  aGn  que  s'il  y  avait  quelque  différence 
dans  leur  manière  de  se  vider,  elle  fût  balancée  et  que  les  pontons 
soient  vidés  au  même  niveau  *,  les  tuyaux  étaient  tous  à  bord  et  faciles 
à  contrôler.  On  avait  préparé  un  projet  d'un  index  légèrement  compli- 
qué. Une  petite  pompe  à  air,  manœuvrée  par  les  mêmes  machines  que 
les  autres  pompes  communique  avec  des  tuyaux  dont  chacun  aboutit  à 
chaque  compartiment  du  ponton.  Chaque  tube  passe  dans  une  colonne 
de  mercure  et  le  haut  de  toutes  ces  colonnes  de  mercure  aboutit  à  un 
espace  où  on  fait  le  vide.  Par  suite  le  mercure  accuse  une  différence  de 
niveau  correspondant  à  la  hauteur  de  l'eau  à  l'autre  extrémité  du  tube, 
c'est-à-dire  dans  le  ponton.  Il  y  aurait  ainsi  une  série  de  colonnes  pour 
chaque  ponton  et  si  on  voulait  leur  faire  former  une  courbe,  les  valves 
seraient  manœuvrées  en  conséquence  et  on  connaîtrait  la  quantité 
exacte  d'eau  dans  le  ponton.  Un  homme  se  trouvant  là  arrêterait  un 
ponton  quelconque  quand  il  voudrait,  et  le  temps  de  la  manœuvre 
étant  fixé  à  une  heure,  il  pourrait  aisément  disposer  le  dock.  Quant  à  la 
remarque  de  M.  Bramwell,  la  rigidité  était  une  des  choses  qu'il  cher- 
chait le  plus.  Il  n'est  pas  partisan  d'un  dock  flexible  et  on  a  cherché  à 
obtenir  la  rigidité  par  la  construction  très-rigide,  plus  forte  même  qu'un 
pont  de  chemin  de  fer.  Le  ber  donne  enfin  une  rigidité  immense,  toute 
la  stabilité  désirable  et  la  possibilité  d'ajuster  le  ponton  au  poids  qu'il 
supporte.  Traduit  de  VEngineer  par  E.  Daubanel, 

Lieutenant  do  vaisseau. 

Mode  d*essai  d'une  machine  expérimentale  de  6  chevanz.  — 
MM.  Donkin  et  C'*  ont  dans  leurs  ateliers  de  Bermondsey,  une  petite 
machine  spécialement  destinée  aux  expériences;  cette  machine  est  du 
système  composé,  les  deux  cylindres  sont  horizontaux  et  les  pistons 
sont  menés  par  la  même  tige;  le  petit  cylindre  a  152  millimètres  de 
diamètre  et  le  grand  cylindre  a  254  millimètres;  la  course  égale  305 
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millimètres.  Les  deux  cylindres  portent  des  chemises  de  vapeur,  on 
peut  à  volonté  interrompre  ou  permettre  l'entrée  de  la  vapeur  dans 
Tune  ou  l'autre  des  chemises. 

Le  volant  de  la  machine  a  l'",499  de  diamètre  et  O^^ITS  de  largeur 
à  la  jante;  sur  la  circonférence  extérieure  deTanneau,  on  a  appliqué  un 
frein  muni  des  leviers  compensateurs  de  M.  Amos,  semblable  au  frein 
employé  par  la  Royal  agricultural  Society,  La  charge  est  suspendue  à 
Textrémité  d'un  rayon  de  0",795,  là  circonférence  effective  du  frein 
est  de  5'»,029,  cette  charge  est  de  68^010. 

Deux  compteurs  et  un  strophomètre  (indicateur  du  nombre  de  tours), 
servent  au  contrôle  de  la  vitesse  de  la  machine  ;  un  observateur  sur- 
veille chacun  de  ces  instruments. 

Un  indicateur  Richard  est  placé  à  chacune  des  extrémités  des  deux 
cylindres.  Par  une  disposition  très-simple,  on  peut  embrayer  les  quatre 
indicateurs  à  la  fois  ou  les  arrêter.  Dans  ce  but,  un  levier  suspendu  reçoit 
son  mouvement  de  la  traverse  de  la  machine,  ce  levier  porte  une  cou- 
lisse avec  une  encoche  ou  un  crochet,  dont  la  position  relative  peut 
communiquer  le  mouvement  à  une  barre  horizontale  convenablement 
guidée,  sur  laquelle  sont  attachés  lés  quatre  cordons  des  indicateurs,  ou 
laisser  cette  barre  immobile.  Les  robinets  pour  la  communication  des 
indicateurs  avec  Tintérieur  des  cylindres  ont  de  grands  orifices,  le 
tuyautage  est  aussi  direct  et  aussi  court  que  possible.  On  a  observé  des 
exemples  dans  lesquels  une  disposition  vicieuse  de  ces  robinets  rédui- 
sait la  puissance  réelle  de  plus  de  20  p.  100.  On  peut  donc  relever 
4  courbes  simultanément  et  conséquemment  avoir  exactement  la  force 
indiquée  actuelle. 

Pour  mesurer  la  quantité  de  chaleur  gagnée  par  Teau  de  condensa- 
tion, on  fait  usage  d'une  disposition  toute  particulière.  L'eau  de  dé- 
charge provenant  de  la  bâche,  d'où  elle  est  chassée  par  la  pompe  à  air, 
tombe  d'abord  dans  un  compartiment  dans  lequel  sont  placés  transver- 
salement des  écrans  percés  de  nombreux  trous  ;  cette  eau  est  ensuite 
dirigée  vers  un  récipient  ;  dans  son  passage  elle  rencontre  5  cloisons 
d'arrêt  qu'elle  doit  franchir  alternativement  par-dessus  et  par-dessous 
avant  d'arriver  à  ce  récipient.  Ces  obstacles  ont  pour  but  de  laisser 
l'eau  s'échapper  avec  un  courant  régulier.  La  partie  avant  de  ce  réci- 
pient est  fermée  par  une  tôle  mince  dans  laquelle  on  a  découpé,  à  partir 
d'une  certaine  hauteur  du  fond,  une  ouverture  rectangulaire  de0'",038i 
de  largeur  s'étendant  jusqu'à  fleur  des  bords.  Un  flotteur  portant  un 
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crayon,  indique  constamment  le  long  d'une  échelle  disposée  à  cet  effet, 
)a  hauteur  d'eau  au-dessus  de  l'arête  inférieure  de  Torifice  dont  nous 
venons  de  parler. 

Lors  de  sa  sortie  par  cet  orifice,  l'eau  peut  être  dirigée  par  une  gout- 
tière mobile  dans  une  citerne  de  capacité  connue,  ou  on  la  laisse 
B'écouler  dans  un  tuyau  de  conduite.  Le  mouvement  de  la  gouttière 
mobile  peut  s'opérer  dans  une  fraction  de  seconde,  on  est  donc  certain 
de  mesurer  avec  exactitude  la  quantité  d'eau  écoulée  dans  un  temps 
donné  lorsqu'on  la  recueille  dans  la  citerne. 

Ceci  dit,  nous  allons  décrire  les  différentes  circonstances  de  l'expé- 
rience à  laquelle  nous  avons  assisté  en  octobre  1875. 

La  pression  absolue  à  la  chaudière  était  de  3^,163;  la  vapeur  était 
interceptée  entre  les  V„  et  la  moitié  de  la  course  du  piston  du  cylindre 
à  haute  pression  ;  la  vitesse  de  la  machine  était  sous  la  dépendance 
d'un  régulateur  relié  avec  le  registre  de  vapeur. 

La  vapeur  circulait  seulement  dans  la  chemise  du  cylindre  à  basse 
pression,  avant  son  arrivée  dans  la  boite  à  tiroir  du  petit  cylindre. 

La  vitesse  nominale  était  de  100  tours  par  minute,  les  68^010  du 
frein  correspondent  à  7**, 5  pour  cette  vitesse  nominale  '. 

L'essai  dura  une  heure,  les  divers  résultats  observés  sont  consignés 
dans  le  tableau  ci-dessous  qui  est  une  reproduction  de  la  forme  em- 
ployée par  MM.  Donkin  pour  la  comparaison  de  leurs  diverses  expé* 
riences. 

>  fiBï'.OlO  X  5*.0«&  X  100»  :  60"  X  1&-^  =  7'K5.  {N.  du  trad,) 
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D'après  ce  tableau,  on  voit  qu'on  a  relevé  sept  séries  complètes  de 
courbes  ;  la  puissance  moyenne  déduite  de  ces  diagrammes  s'élère  à 
9*^42  indiqués,  tandis  que  le  nombre  de  chevaux  d'après  le  frein  n'est 
que  de  7,32  ;  la  vitesse  actuelle  était  un  peu  inférieure  à  la  vitesse  no- 
minale, elle  ne  s'éleva  en  moyenne  qu'à  97,8  révolutions  par  minute. 
La  variation  extrême  accusée  par  le  slrophomètre  a  été  d'un  tour  et 
demi  par.  minute,  on  peiït  donc  considérer  la  vitesse  comme  ayant  été 
à  très-peu  près  uniforme.  Le  nombre  de  chevaux  dynanométriques 
n'était  ainsi  que  les  77,7  p.  100  du  nombre  de  chevaux  indiqués. 

La  température  de  l'eau  de  décharge  et  la  hauteur  de  la  colonne 
d'eau  au-dessus  de  l'arête  de  l'orifice  d'écoulement  étaient  observées 
et  enregistrées  toutes  les  minutes;  un  thermomètre,  placé  dans  la  con- 
duite d'eau  sur  laquelle  l'injection  était  prise,  fut  consulté  au  commen- 
cement, au  milieu  et  à  la  fin  de  l'expérience,  il  a  accusé  15*^,76  pour  la 
température  moyenne.  La  température  de  l'eau  de  décharge  était  d'abord 
mesurée  dès  sa  sortie  de  la  bâche  et  ensuite  au  moment  de  sa  chute  par 
l'orifice,  la  différence  de  température  pendant  ce  trajet  était  peu  consi- 
dérable^ la  moyenne  des  lectures  du  premier  thermomètre  a  donné 
36^03,  celle  du  second,  Sô^Ql. 

La  vapeur  condensée  dans  la  chemise  et  les  différents  tuyaux  de 
communication  fut  recueillie  dans  un  seau,  on  avait  pris  les  précau- 
tions nécessaires  pour  que  l'eau  seulement  put  s'écouler  par  la  purge; 
la  quantité  d'eau  ainsi  recueillie  s'éleva  à  17*^,456  pendant  l'essai. 

Dix  minutes  après  le  commencement  de  l'expérience,  on  fit  un  essai 
particulier  pour  déterminer  le  coefficient  de  décharge  par  l'orifice  rec- 
tangulaire, en  laissant  l'eau  s'écouler  dans  la  citerne  de  capacité  connue  ; 
on  trouva  ainsi  qu'en  8  minutes  il  avait  passé  384*^,840  d'eau  à  36*03 
par  cet  orifice,  il  en  passait  donc  48^,105  par  minute.  Durant  la  même 
période,  la  hauteur  moyenne  de  l'eau  sur  l'arête  inférieure  de  l'arifice 
était  de  0",05105;  la  largeur  de  cet  orifice  étant  de  0",038i,  la  dé- 
charge théorique  due  à  cette  hauteur  d'eau  à  36^03  aurait  été  de  77*^,304  ; 

le  coeflicient  de  décharge,  dans  ce  cas,  est  égal  à      '       =  0,622. 

/  /  ,«5U4 

L'usage  de  ce  coefficient,  dans  la  formule  ordinaire  d'écoulement 
moyen  par  un  orifice  de  la  nature  de  celui  dont  nous  nous  occupons, 
donne  la  facilité  de  calculer  rapidement  cette  formule. 

(On  trouvera  à  la  page  99  du  XIX*  volume  de  VEngineering  des  ta- 
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bles  construites  par  MM.  Donkin,  pour  des  écoulements  calculés  avec 

différentes  hauteurs  au-dessus  d'un  orifice  de  152  millimètres.) 

D'après  cette  table,  la  quantité  d'eau  écoulée  par  minute  serait 

47'',834  ;  l'élévation  moyenne  de  l'eau  de  condensation  étant  de  20°27, 

nous  aurons  47,834  X  20*27  =  969, 59  calories  gagnées  par  cette  eau  par 

969  59 
minute,  ou    ,  ][.   =  102,93  calories  par  cheval  indiqué  et  par  minute. 
9,42 

C'est  ce  nombre  de  calories  dépensées  par  cheval  indiqué  et  par  mi- 
nute, que  MM.  Donkin  adoptent  comme  échelle  de  comparaison  entre 
les  différentes  machines  qu'ils  essaient. 

Dans  une  expérience  complète,  sur  une  machine  de  plus  grandes 
dimensions,  on  avait  trouvé  85,03  calories;  pour  une  machine  d'une 
section  aussi  réduite  que  celle  dont  nous  parlons  maintenant,  il  est 
naturellement  plus  élevé,  la  pression  de  la  vapeur  est  très-modérée, 
en  outre  chacun  sait  que  les  petites  machines  ne  sont  pas  favorables  à 
un  rendement  économique. 

Le  grand  avantage  de  ce  mode  d'essai  est  qu'il  rend  directement 
compte  de  la  chaleur  dépensée  et  que  l'on  peut  en  déduire  la  quantité 
et  la  qualité  de  la  vapeur  employée. 

On  peut  d'après  ce  résultat  calculer  approximativement  la  consom- 
mation de  vapeur  par  heure  et  par  cheval  indiqué,  si  on  le  désire. 

Ainsi,  dans  la  machine  expérimentale,  la  vapeur  avait  une  pression 
absolue  de  3^163  et  était  (à  Texception  de  celle  condensée  dans  la 
chemise)  déchargée  sous  forme  d'eau  à  36^03  ;  l'écoulement  par  Tori- 
fice  de  décharge  était  de  37'',834  par  minute,  nous  pouvons  donc  écrire 

'         =  304^,685  par  cheval  indiqué  et  par  heure  ;  ce  poids 

y, 4^ 

d'eau  se  compose  de  Teau  d'injection,  plus  du  poids  de  vapeur  con- 
densée, 

La  proportion  de  vapeur  condensée  peut  être  déterminée  comme 
suit  : 

a)  Une  certaine  quantité  de  vapeur  est  condensée  dans  les  cylindres 
et  la  chemise  pour  fournir  la  chaleur  transformée  en  travail;  la  chaleur 

ainsi  transformée  s'élève  à  —  —  =  641  calories  par  cheval 

indiqué  et  par  heure. 

De  cette  vapeur  condensée  pour  fournir  cette  chaleur,  une  partie 
s'est  condensée  dans  la  chemise  sous  forme  d'eau  à  une  température 
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due  à  la  pression  absolue  de  la  vapeur  dans  la  chaudière,  c'est-à-dire, 
3^,163-1-1^,034  =  4*^,197;  l'autre  partie  de  chaleur  transformée  du- 
rant raccomplissement  du  travail  dans  les  cylindres,  est  due  à  la  ré- 
duction de  température  de  la  vapeur  à  sa  pression  finale  absolue  dans 
le  cylindre  à  basse  pression,  soit  environ  à  0^770. 

La  chaleur  totale  de  la  vapeur  à  4*,  197  étant  de  650*66  et  sa  tempé- 
rature étant  de  1 44*^83,  il  en  résulte  que  chaque  kilogramme  de  vapeur 
condensée  dans  la  chemise  a  perdu  650*66  —  144*83  =  505*83  calories. 

La  température  de  la  vapeur  à  0^,770  de  pression  absolue  étant  de 
92°11,  chaque  kilogramme  de  vapeur  employée  dans  les  cylindres 
perd  650*66  —  92*11  =  558,55  calories. 

Il  est  impossible  de  déterminer  quelle  est  la  proportion  exacte  de 
vapeur  condensée,  pour  fournir  la  quantité  de  chaleur  transformée  en 
travail,  qui  doit  être  attribuée  à  la  chemise  ;  supposons  que  la  moitié 
de  cette  chaleur  soit  empruntée  à  la  chemise,  ce  qui  ne  doit  pas  intro- 
duire une  erreur  sensible  dans  notre  calcul  ;  nous  aurons  alors  : 

505,83  +  558,55       ,^^  ,^     ,    . 
— - — ^ 2—  =532,19  calones. 

Pour  fournir  les  64 1  calories  équivalentes  au  travail  d*un  cheval  indiqué 
par  heure,  nous  aurons  donc  un  poids  de  vapeur,  condensée  dans  la  che- 

mise,  égal  à  =  1^,215  par  cheval  et  par  heure. 

b)  Sur  la  quantité  de  chaleur  entière  transférée  de  la  chaudière  dans 
la  machine  par  la  vapeur,  une  petite  portion  que  nous  négligerons 
pour  le  moment  est  perdue  par  la  radiation  extérieure,  une  seconde 
portion  est  transformée  en  travail  ;  une  troisième  portion  est  entraînée 
par  Teau  provenant  de  la  chemise  et  une  quatrième  portion,  beaucoup 
plus  grande,  est  emportée  par  l'eau  de  décharge.  Nous  allons  noue 
occuper  de  la  détermination  de  cette  q[uatrième  portion. 

Nous  avons  vu  que  la  quantité  d'eau  déchargée  était  égale  à  304^685 
par  cheval  et  par  heure.  Dans  le  paragraphe  précédent,  nous  avons 
supposé  que  moitié  de  la  chaleur  transformée  en  travail  avait  été  four- 
nie par  la  vapeur  condensée  dans  la  chemise,  l'autre  moitié  0*^,607  doit 
donc  être  fournie  par  la  condensation  de  la  vapeur  en  eau  à  la  tempé- 
rature correspondante  à  la  pression  finale,  770  grammes,  soit  92*11. 
Les  0*,607  d'eau  transportés  au  condenseur  avec  la  vapeur  ont  dû  être 
abaissés  à  la  température  de  36*03  de  Teau  de  décharge,  ib  ont  par  suite 
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exigé  une  quantité  de  calories  égale  à  0,607  (92,1  L—  36,03)  =  34,040; 
Teau  d'injection  ayant  une  température  de  15**76,  chaque  kilogramme 
de  cette  eau  ne  gagne,  dans  son  passage  à  travers  le  condenseur,  que 
36*03  —  15,76  =  20*27  calories.  £n  divisant  le  nombre  de  calories 
abandonnées  par  l'eau  condensée  dans  le  cylindre,  par  le  nombre  de 
calories  gagnées  par  l'eau  d'injection ,  nous  aurons  le  nombre  de 
kilogrammes  d'eau  d'injection  nécessaire  pour  opérer  cette  absorption, 

Nous  aurons  donc  0*, 607  +  1^679  =  2^286  àretrancher  de  304\685, 
ce  qui  réduira  la  quantité  d'eau  de  décharge  employée  à  la  condensa- 
lion  de  la  vapeur  à  302'',398  par  cheval  et  par  heure.  Or,  cette  eau  se 
compose  du  poids  d'eau  d'injection  plus  du  poids  de  vapeur  con- 
densée ;  chaque  kilogramme  de  vapeur  abandonne  au  condenseur 
650,66  —  36,03  =  614,63  calories  et  chaque  kilogramme  d'eau  d'in- 
jection absorbe  36,03  —  15,76  =  20,27  calories. 

Le  poids  de  vapeur  condensée  est  au  poids  d'eau  de  condensa- 
tion inversement  comme  614,63  est  à  20,27,   d'où  nous  obtenons 

302^398  X  '  S^^^  '  =  9^654  pour  le  poids  de  vapeur  con- 
densée par  cheval  indiqué  et  par  heure  dans  le  condenseur  '. 

En  laissant  de  côté  la  petite  quantité  de  vapeur  condensée  due  à  la 
perte  de  chaleur  par  radiation,  nous  aurons  un  total  de  9^,654  +0,607  = 
10^,261  d'eau  d'alimentation  pour  représenter  la  consommation  par 
cheval  indiqué  et  par  heure,  lorsque  la  machine  expérimentale  fonc- 
tionne dans  les  conditions  précédemment  décrites. 

Cette  consommation  n'est  pas  exagérée,  pour  une  machine  de  petite 
section  dont  le  fonctionnement  s'opère  avec  une  pression  assez  mo- 
dérée. 

Nous  avons  observé  que  la  quantité  d'eau  recueillie  de  la  chemise 
s'élevait  à  17*^,456  par  heure,  mais  cette  eau  provenait  d'une  conden- 
sation due  à  la  perte  de  chaleur  par  radiation,  sur  une  surface  de 
tuyaux  non  protégés  égale  à  3"*,35.  Si  nous  admettons  que  cette  perte 


>  Si  X  eat  le  poids  de  Tapeur  et  y  le  poids  de  re«n  dM^jeotion,  nous  avons  a  +  y  =  30SM^S; 
on  sait,  da  reste,  que  la  quantité  de  ohalear  perdue  par  la  vapenr  est  nécessairement  égale 
à  la  quantité  de  chaleur  gagnée  par  l'eau  d'iz^ection»  c'est-à-dire  que  x  X  614,63  =  y  X  tO,S7^ 

Xn  résolvant  eette  équation,  on  trouve  r  =  ^l'^^^J^*ll  =  9^654.         (N.  dm  trad,) 
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s'élère  à  9  kilogr.  de  vapeur  par  heure,  nous  n'aurons  à  tenir  compte 
que  de  8'',456  par  heure.  Mais  nous  avons  supposé  plus  haut  que  la 
moitié  de  la  chaleur  requise  pour  fournir  Téquivalent  mécanique  du 


n 


5^' 

1 


y^mhrâ-  <U  tours  „^.^SfT .  $ 
VtdA 6€:iV^' 


UtsstfUJ 


vuu, _  sâj;^ 


travail  accompli,  était  empruntée  à  la  chemise,  et  nous  avons  trouvé 
0*,607  de  vapeur  condensée  pour  fournir  cet  équivalent  mécanique  par 
cheval  et  par  heure;  la  machine  développant  9*'\42 ,  nous  aurons 
0,607  X  9,42  =  5^732.  En  soustrayant  ce  dernier  nombre  de  8,456,  il 
nous  restera  2*^,724  par  heure,  qui  devront  être  attribués  à  la  vapeur  de 
la  perte  par  radiation  des  deux  cylindres,  des  bottes  à  tiroir,  etc. 
Un  point  intéressant  à  noter  est  celui  de  Tinfluence  du  frottement 
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de9  pistons  et  des  tiroirs  sur  les  calories  contenues  dans  l'eau  de  con- 
densation ;  le  frottement  de  ces  parties  produit  de  la  chaleur  qui  s'in- 
corpore avec  celle  de  la  vapeur  et  contribue  à  élever  le  nombre  de 
calories  contenues  dans  l'eau  déchargée. 

Dans  le  cas  de  cette  machine,  il  est  supposahle  que  les  V4  de  la 
différence  entre  le  travail  indiqué  et  le  travail  dynamométrique  sont 
dus  aux  frottements  de  ces  parties.  Cette  différence  étant  de  2,1  che- 

2  1x3  ^ 

vaux,  nous  avons -r^—T —  =  1,6  chevaux  pour  vaincre  ces  frotte- 
ments ;  cette  partie  du  travail  équivaut  à 

1,6  XTG'^^X  3600^^ 
423,5^"» 


17,14  calories. 


17  14 
En  d'autres  termes,  ceci  ajouterait  -r-W-  =  1,82  calories  à  la  cons- 

9,42 

tante  prise  dans  le  système  de  MM.  Donkin  pour  représenter  le  fonc- 
tionnement économique  de  la  machine. 

Les  courbes  ci-dessus  sont  celles  qui  correspondent  au  numéro  1  de 
la  table. 

Les  diverses  expériences  faites  dans  ces  ateliers  ont  démontré  d'une 
manière  irréfutable  l'influence  exercée  sur  l'économie  d'une  machine 
par  remploi  des  chemises  de  vapeur. 

V Engineering  du  17  mars  1876  contient  tous  les  dessins  relatifs  à 
l'installation  de  la  machine  expérimentale. 

(Analysé  de  Y  Engineering.)  E.  V. 

Au  sujet  des  chaudières  marines.— A  la  suite  d'un  mémoire  fort 
intéressant  lu  devant  les  membres  de  VInstitution  of  Naval  Architects 
par  M.  J.  Fortescue  Flamery,  M.  Mac-Farlane  Gray  fait  les  observations 
suivantes  : 

Il  a  eu  fréquemment  occasion  de  s'occuper  de  la  question  des  chau- 
dières marines.  L'une  des  erreurs  prédominantes,  parmi  les  personnes 
qui  ont  traité  superficiellement  ce  sujet,  est  que  l'économie  réalisable 
croît  rapidement  avec  l'augmentation  dç  pression  à  la  chaudière  et  que 
c'est  uniquement  à  l'accroissement  de  pression  que  l'on  doit  attribuer 
les  résultats  économiques  actuels. 

Ceci  n'est  pas  exact;  les  progrès  réalisés  pendant  les  25  dernières 
années,  nous  ont  permis  de  développer  une  force  de  8  chevaux,  avec 
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la  même  quantité  de  combustible  que  celle  nécessaire  à  cette  époque 
pour  produire  une  force  de  5  chevaux. 

Le  premier  pas  accompli  dans  cette  voie  a  été  Fapplication  des  con- 
denseurs par  surface  ;  la  pression  absolue  aux  chaudières  était  alors 
moyennement  2'', 812  (40  livres).  On  a  ainsi  obtenu  6  chevaux  au  heu 
de  5,  avec  la  môme  quantité  de  combustible. 

Aujourd'hui,  on  emploie  habituellement  des  pressions  absolues  dou- 
bles des  anciennes,  5'',624  {80  livres),  qu'en  est-il  résulté?  C'est  que 
nous  pouvons  fournir  8  chevaux  au  lieu  de  6.  L'économie  réalisée 
suit  donc  une  progression  arithmétique,  tandis  que  la  pression  croit 
selon  une  progression  géométrique  ;  on  peut  vérifier  cette  loi  théori- 
quement, thermodynamiquemenl  ou  pratiquement  \ 


I  Le  coeflBcient  de  dilatation  des  gaz  est  j—j  pour  chaque  degré  de  différence  de  tempe- 
ratare.  Si  V  représente  le  volume  d'an  gas  à  O"  de  l'échelle  centigrade,  ce  volume  devien- 
dra 2V,  lorsque  la  température  se  sera  élerée  de  273";  on  suppose  hypothétlquement  que 
ce  volume  doit  se  réduire  ^0,  lorsque  le  gaz  subit  une  diminution  de  température  égale  à 
2730.  C'est  au  point  0,  ainsi  déterminé,  que  l'on  a  donné  le  nom  de  zéro  abiolu. 

En  thermodynamique,  toutes  les  températures  sont  comptées  à  partir  du  zéro  absolu. 

II  est  évident  que  ce  point  d'abaissement  ne  peut  jamais  être  atteint  dans  la  pratique,  il 
y  a  conséquemment  une  certaine  quantité  de  chaleur  inévitablement  perdue,  dans  n'im- 
porte quelle  machine  à  feu. 

La  portion  de  chaleur  susceptible  d'être  transformée  en  travaU  forme  ce  que  l'on  appelle 
le  rendement  du  fluide. 

Le  rendement  théorique  maximum  d'un  fluide  quelconque,  employé  dam  une  machine  à 
feu  de  n'importe  quel  système,  est  représenté  par  une  fraction  qui  a  pour  numérateur  la 
différence  eutre  les  limites  de  température  et  pour  dénominateur  la  plus  haute  limite  de 
température. 

Le  rendement  de  la  macJUne  n'est  qu'une  fraction  du  rendement  théorique  maximum  du 
fluide.  Si,  d'après  la  supposition  implicitement  énoncée  par  M.  Mac-Farlane  Gray,  ce  rendement 
de  la  machine  demeure  le  même  pour  toutes  les  pressions,  lorsque  la  vapeur  eat  employée 
comme  fluide  moteur,  l'économie  d'une  machine  étant  basée  sur  la  combinaison  de  ces  deux 
rendements,  il  faudrait  que  ce  produit  devînt  double  pour  que  Téconomie  fût  doublée. 

Vériflons,  groseo  modo,  à  quel  moment  ce  fait  se  produira  dans  une  machine  à  vapeur. 

La  plus  haute  limite  de  température  est  celle  de  la  vapeur  dans  la  chaudière,  la  plus 
basse  limite  est  la  température  du  condenseur;  supposons  celle-ci  Invariable  à  40o  etfkisona 
varier  les  pressions  absolues  de  1  à  18  atmosphères. 

La  température  de  la  vapeur  à  1  atmosphère  absolue  est  de  lOO^,  nous  avrons  dono  : 

(100  +  273)  -  (40  -f  27.^^)  _       g 
100  4-  273  ""    * 

Prenons  0,4  pour  le  rendement  de  la  machine,  nous  aurons  :  0,4  x  0,16  =  0,064  ;  ee 
nombre  peut  être  considéré  comme  représentant  l'économie  générale  de  la  machine. 

Pour  2  atmosphèrea,  on  aurait  :  ^^^^'^  \  ^^}  "  ^l  "^  '^^^  =  0,20;    0,20    x  0,4  =0,080 

120,6  -p  273 

-  «  -  *^^^6ÎÛr^  =  ^'^^»  ^»*^    X0,4  =  0,0M 

Àt'j Q13 

-  *  -  — 4Îf~=®»^î  0,26X0,4  =  0,100 

425  —  Sl8 

-  5  -  — j^g =0,26i  0,20X0,4  =  0,104 
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On  voit  par  suite  que  les  armateurs  qui  s'adressent  au  Board  ofTrade 
en  lui  disant  :^  Permettez-nous  de  marcher  à  une  pression  plus  élevée 
et  demain  nous  doublerons  notre  économie,  émettent  une  opinion  au 
moins  très-hasardée. 

En  passant  de  80  à  160  livres  de  pression  absolue,  soit  10^,193  de 
pression  effective  à  la  chaudière,  on  serait  susceptible  de  réaliser  10 
chevaux  au  lieu  de  8,  en  supposant  que  l'adoption  de  cette  pression 
n'entraîne  aucun  mécompte  par  ailleurs. 

Cherchons,  d'après  celte  loi  des  progressions  arithmétique  et  géomé- 
trique, quelle  pression  nous  devrions  atteindre  pour  réaliser  une  éco- 
nomie double  de  celle  actuelle,  nous  aurons  : 

-f    6    .    8    .    10    •    12    .    14    .     16    chevaux. 
T7  40  :  80  :  160  :  320  :  640  :  1280  livres. 

Celle  pression  serait  donc  d'environ  90  kilogr.  par  centimètre  carré, 
en  supposant  toujours  qu'elle  n'entraîne  aucun  mécompte  par  ailleurs. 

La  pression  journellement  appliquée  sur  les  locomotives  est  beau- 
coup plus  élevée  que  celle  habituelle  pour  les  chaudières  marines,  mais 

4  00   QQ  _^    •  j  O 

Pour    6    Atmosphèrei,    on    aurait:     — '      „^    '  zz  0,27  :       0,27    X  0,4  =  0,108 

-  s  -  **^;"~"'  =  0,29;       0.29    X  0,4  rr  0,116 

-  10  -  i5!^rili£  =  0,S09i     0,809  XO,i  =  0,lM 

-  12  -  -"iëbl =0»321î     0,821X0,4  =  0,128 

Nous  voyoni  ainsi  que,  pour  doubler  réoonomio,  en  partant  de  1  atmosphère  absolue  à  la 
elwudière,  il  faut  élever  la  pression  Jusqu'à  12  atmosphères  ;  maii^  à  mesure  que  les  près- 
•Ions  augmentent,  l'écart  entre  les  températures  de  la  pression  précédente  diminue. 

Supposons  que  l'on  reuille  déterminer  la  pression  nécessaire  pour  doubler  Téconomie  à 
partir  de  5  atmosphères  ;  il  sufBra  de  doubler  le  rendement  théorique  maximum  du  fluide  et 
l'on  aura  : 

^  g, 31'» 

^  =  0,52;  d'où  x  =  379o. 

Ce  qui  nous  conduirait  à  une  pression  de  240  atmosphères  enyiron  pour  la  vapeur  saturée. 
Pour  une  pression  de  40  livres,  soit  21^,812,  la  température  de  la  vapeur  est  de  180o59  ;  on 

a,  par  suite,  — \         —  =  0,2246,  dont  le  double  est  0,4492  ;  ce  qui  donne  pour  tempéra- 

403,59 
tnre  correspondante  305'' ,  on  environ  90  kllogr.  de  pression  par  centimètre  carré. 

Pour  que  l'économie  d'une  machine  à  vapeur  pût  croître  en  raison  directe  de  la  pression 
adoptée,  11  tendrait  que  la  température  de  la  vapeur  fût  en  rapport  direct  avec  la  pression  ; 
or,  chacun  eait  qu'il  est  loin  d'en  être  ainsi.  C'est  là  le  seul  point  qui  éublisse  l'avantage 
théorique  des  machines  à  air  sur  les  machines  à  vapeur;  dans  ceUes-là,  la  pression  est  direc- 
tement proportionneUe  à  la  température.  {^oU  du  traducteur.) 
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on  omet  généralement  de  tenir  compte  du  rapport  qui  existe  entre  les 
pressions  initiales  et  finales  pour  les  deux  types  de  machines.  Dans  les 
premières,  la  pression  finale  doit  être  un  peu  supérieure  à  celle  de  Tat- 
mosphère  pour  que  la  vapeur  puisse  s'échapper  des  cylindres,  tandis 
que  dans  les  dernières  la  pression  finale  n*est  que  légèrement  supé- 
rieure à  la  pression  du  condenseur. 

Si  nous  prenons  200  grammes  pour  valeur  de  cette  dernière  pression, 
nous  en  déduirons  que  le  rapport  entre  les  pressions  initiale  et  finale 
des  machines  marines,  dont  la  pression  absolue  à  la  chaudière  est  5\600, 
est  d'environ  25.  Pour  obtenir  le  môme  rapport  dans  les  locomotives, 
la  pression  à  la  chaudière  devrait  être  d'à  peu  près  27  atmosphères. 
Or,  l'économie  d'une  machine  reposant  en  parlie  sur  la  valeur  de  ce 
rapport,  il  en  résulte  que  les  machines  marines  sont  beaucoup  plus 
économiques  que  les  locomotives: 

Relativement  à  la  rupture  de  certaines  parties  des  chaudières  sec- 
tionnelles,  dont  il  a  été  parlé  dans  le  mémoire  cité  ci-dessus,  M.  Mac- 
Ferlane  Gray  dit  que  les  avaries  ne  doivent  pas  être  attribuées  au  sur- 
chauffage des  tubes  ou  des  plaques  qui  ont  donné  lieu  à  des  fuites, 
mais  bien  à  la  diflicnllé  de  contraction  qu'éprouvent  ces  parties  lors- 
qu'elles subissent  un  refroidissement.  11  cite  le  cas  des  chaudières  du 
Montana^  dans  lesquelles  l'un  des  tubes  se  brisa  pendant  qu'elles  étaient 
au  repos,  après  avoir  mis  bas  les  feux,  et  celui  du  Marc- Anthony,  où 
pareil  fait  se  produisit  immédiatement  après  l'ouverture  soudaine  d'une 
des  portes  des  boîtes  à  fumée.  11  fait  ressortir  l'importance  d'assurer  la 
facilité  de  la  dilatation  et  de  la  contraction  de  toutes  les  parties,  lors 
de  la  construction  d'une  chaudière  quelconque. 

Analysé  de  V Engineering  par  E.  V. 

Corrosion  des  chaudières. — M.  Walter  Gee  écrit,  des  environs  de 
Saint-Pétersbourg  à  YEngimer,  qu'il  a  complètement  arrêté  les  effets  de 
la  corrosion  produite  dans  les  bouilleurs  d'une  chaudière,  ^n  dirigeant 
l'eau  froide  d'alimentation  près  de  la  surface  de  l'eau,  au  lieu  de  la 
faire  arriver  au  fond  des  bouilleurs  par  l'une  des  extrémités. 

La  raison  donnée  pour  expliquer  ce  fait,  est  que  l'air  contenu  dans 
Teau  se  mélange  avec  la  vapeur  aussitôt  que  l'eau  est  échauffée,  tandis 
que,  lors  de  ralimentation  par  le  fond,  l'air  était  en  contact  avec  les 
côtés  du  bouilleur,  il  s'unissait  avec  la  tôle  d'acier  de  ces  côtés  pour 
former  un  oxyde  de  fer,  qui  apparaissait  sous  forme  de  poudre  brune 
peu  adhérente  aux  tôles  \  après  l'enlèvement  de  cette  poudre,  on  trou* 
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rail  des  traces  de  piqûres  s'étendant  jusqu'à  près  de  moitié  des  plaques 
des  côtés. 

L'analyse  de  l'eau  d'alimentation  n'y  a  fait  découvrir  aucun  principe 
acide.  C'est  donc  uniquement  à  la  présence  de  l'air  qu'il  attribue  ces 
effets  de  corrosion,  eilets  qui  ont  été  annibilés  comme  nous  venons  de 
le  dire. 

L'auteur  de  cette  observation  n'a  trouvé  d'autre  cause,  pour  se  rendre 
compte  de  l'absence  de  toute  corrosion  sur  la  partie  supérieure  des 
bouilleurs,  que  la  mince  coucbe  de  dépôts  formée  dans  cette  partie. 

E.  V. 

Réparation  d'un  arbre  de  couche  à  la,  mer.  —  Pendant  l'un  des 
derniers  voyages  de  YEthiopia^  navire  appartenant  à  la  Anchor  Une, 
l'un  des  arbres  du  tunnel  se  cassa  à  la  suite  d'un  gros  temps  ;  le  navire 
se  trouvait  alors  à  1,500  milles  de  Queenstown. 

Ainsi  que  le  montre  le  croquis  ci-joint,  la  cassure  Iftg.  1)  était  en 
diagonale.  Le  peu  d'espace  existant  autour  de  l'arbre  dans  le  tunnel 
rendait  la  réparation  assez  difficile  à  effectuer.  Cet  arbre  avait  381  mil- 
limètres de  diamètre,  les  deux  parties  s'étaient  un  peu  courbées  après 
la  rupture,  il  était  impossible  de  songer  à  les  redresser.  Les  collets  de 
jonction  avec  le  bout  d'arbre  suivant  se  présentaient  tels  qu'ils  sont 
indiqués  dans  les  figures  2  et  3.  (L'échelle  de  ces  figures  est  de  -n-) 

On  rapprocha  d'abord  les  parties  brisées  à  l'aide  d'un  cric,  les  ba- 
vures de  la  cassure  furent  soigneusement  affleurées;  un  trou  de  10  cen- 
timètres fut  alors  percé  perpendiculairement  à  peu  près  au  milieu  de 
la  ligne  de  rupture,  un  boulon,  C,  de  môme  diamètre  fut  logé  dans  ce 
trou  et  serré  à  bloc.  On  pratiqua  quatre  évidements,  dans  lesquels  on 
ajusta  des  clavettes  d'acier,  D,  qui  furent  ensuite  affleurées  ;  ces  clavettes 
avaient  10  centimètres  de  largeur  sur  18  millimètres  d'épaisseur,  elles 
furent  maintenues  par  quatre  demi-colliers,  E,  fortement  serrés  sur 
l'arbre. 

Les  anciens  trous  1,  2,  3  et  4  des  collets  d'accouplement  ne  concor- 
dant plus,  quatre  nouveaux  trous,  6,  7,  8  et  9,  de  127  millimètres  de 
diamètre  furent  percés  dans  ces  collets.  Les  deux  paliers  voisins  de  la 
rupture  avaient  été  brisés,  on  installa  un  palier  de  fortune  au  milieu 
des  anciens  paliers. 

Cette  réparation  fut  accomplie  en  huit  jours  et  demi,  pendant  lesquels 
on  travailla  sans  interruption;  elle  se  comporta  assez  bien  pour  qu'à 
aiT.  MAI.  »  sirriMBBi  1876.  65 
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Tamyée  à  QueeostowD,  on  jugeât  inutile  d'y  faire  aucune  modiQcation. 
Le  navire  se  rendit  dans  cet  état  à  Glasgow  pour  y  changer  son  arbre. 

E.  V. 


^  Appareil  pour  la  mesure  dn  frottement  *—  M.  Napier  a  imaginé 
tout  récemment  un  petit  iostruo^nt,  au  mo^f»  4uqiiel  pAP^vt  meairer 
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le  frottement  et  essayer  les  qualités  lubrifiantes  d'une  huile  ou  d'une 
autre  matière. 

Le  croquis  ci-dessous  montre  la  disposition  adoptée. 

Le  sabot  A  est  pressé  contre  la  périphérie  d'une  roue  B,  par  un  bras  G, 
dont  la  partie  pressante  est  un  fragment  de  rouleau;  ce  bras  est  articulé 


sur  la  branche  la  plus  courte  du  levier  coudé  D  ;  la  longue  branche  de 
ce  dernier  levier  est  reliée  à  un  autre  levier,  F  ;  celui-ci  porte  un  contre- 
poids, Ë,  à  son  extrémité.  Une  chaîne  fixée  sur  le  sabot  est  crochetée  sous 
l'aiguille  d'un  peson. 

La  roue  de  frottement  est  disposée  de  manière  à  tourner  de  gauche 
à  droite;  elle  peut  prendre  une  vitesse  quelconque  à  l'aide  d'une  cour- 
roie provenant  d'un  tour  ou  de  n'importe  quelle  autre  machine  à  mou- 
vement circulaire  continu.  Dans  ce  mouvement  elle  tend  à  entraîner  le 
sabot  A,  celui-ci  étant  retenu  par  le  peson,  le  chiffre  indiqué  par  Vai- 
guille  donne  la  mesure  du  frottement  exercé. 

Les  huiles  ou  les  graisses  à  essayer  sont  placées  dans  le  godet  qui 
surmonte  l'instrument.  {Scientific  American.)  E.  V. 

Indicateurs  du  nombre  de  tonrs  donnés  par  nne  machine 
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(systèmes  Crickmer,  Whitehouse  et  Lake)'.  —  M.  R.  H.  Chckmer, 
de  Rotherhilhe,  a  pris  ua  brevet  (a*  1097,  année  1874)  pour  lesyslème 
suivant  (fig.  1),  qui  est  aussi 
basé  sur  l'emploi  de  la  force 
centrifuge. 

La  base  de  la  colonne  A  con- 
tient une  certaine  quantité  de 
mercure  ;  le  cylindre  creux  d  est 
terminé  par  le  disque  g,  lequel 
est  percé  de  trous  cylindriques 
de  telle  sorte   que  le  mercure 
puisse  circuler  à  travers  le  dis- 
que; ce  cylindre  d  est  enveloppé 
par  le  manchon  BB  dont  la  tran- 
che  inférieure   se   trouve    au- 
dessus    du   disque    g:    il    peut 
tourner  librement  sur  le  pivot  P, 
et  il  reçoit  un  mouvement  de 
rotation  de  la  machine  par  Tin- 
termédiaire  du  tambour  m   et 
des  deux  roues  dentées  k;  de 
plus,  il  renferme  un  flolteur,  f, 
supporté  par  le  mercure.  Lors- 
que le  disque  g  est  animé  d'un 
mouvement  de  rotation,  le  mer- 
cure est  entraîné  dans  celte  ro- 
tation, et,  en  vertu  de  la  force 
centrifuge,  il  baisse  dans  l'inté- 
rieur du  cylindre  creux  d  et  s'é- 
lève dans  l'espace  annulaire  GG 
en  passant  à  travers  les  trous  du  ^,jJ^. 
disque  ;  la  hauteur  du  flotteur  f 
dépend  donc  du  degré  de  vitesse  de  la  machine.  La  tige  e  du  flotteur 
fait  mouvoir  l'aiguille  D  qui,  après  un  réglage  préalable,  indiquera  le 
nombre  de  tours,  à  la  minute,  donnés  par  la  machine.  En  même 
temps,  la  tige  G  fait  mouvoir  le  re^stre  F  de  la  vapeur  au  moyen  de 

*  V07.  U  B4vuê  de  mar*  1876,  p.  980  et  saiv. 
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l'engrenage  JH.  Le  mouvement  de  la  valve  F  est  réglé  en  augmentant 
ou  diminuant  la  longueur  du  bras  6  au  moyen  de  deux  pas  de  vis,  en 
sens  contraire  l'un  de  l'autre,  reliés  par  un  écrou. 

Deux  autres  inventeurs  emploient  l'action  directe  de  la  machine  ;  il 
y  a  certainement  de  l'intérêt  à  examiner  l'application  de  ce  principe, 
qui  est  "probablement  le  seul  pouvant  donner  des  indications  exactes 
dans  la  pratique. 

Le  premier  système  est  dû  à  M.  Whitehouse  (brevet  n*  1892,  an- 
née 1874).  En  voici  la  description  (fig.  2  et  3)  : 

Le  cylindre  a  est  relié  à  un  mouvement  d'horlogerie  par  le  système 


'Ëîr  lift  rJi,  ''■.;:  -  I 


à  engrenages  H;  de  plus  il  est  recouvert  par  une  feuille  de  papier; 
au-dessus  de  ce  tambour  et  parallèlement  à  lui,  s'étend  la  barre  d  qui 
glisse  longitudinalement  dans  des  guides,  et  porte  à  sa  partie  extérieure 
deux  crémaillères,  une  supérieure,  l'autre  inférieure.  Le  levier  g  reçoit 
le  mouvement  de  la  machine  de  la  manière  suivante  :  un  plateau  g\ 
tenant  à  ce  levier,  vient  porter  sur  un  coussin  creux  élastique,  qui  se 
gonfle  et  se  détend  en  imprimant  au  levier  un  mouvement  en  avant, 
chaque  fois  qu'une  pièce  quelconque  de  la  machine  vient  comprimer 
un  sac  en  caoutchouc  relié  à  l'intérieur  du  coussin  par  un  tuyau 
flexible;  g*  est  un  ressort  destiné  à  ramener  le  levier  en  arrière,  et  j* 
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un  arrôtoir  limitant  l'étendue  du  mouvement.  Les  linguets  /"et  e,  de- 
vant agir  sur  les  deux  crémaillères,  sont  reliés  aux  leviers  à  bascule  /'  et  t\ 
et  reçoivent  le  raouvemcDl  de  la  tige  g  par  l'intermédiaire  de  /^  et  e*. 
Le  levier  à  double  fourche  t  tourne  autour  d'un  tourillon  fixé  à  la 
plaque  P  ;  à  une  des  extrémités  de  ce  levier,  les  linguets  e  et  /*,  main- 
tenus par  des  ressorts,  tournent  autour  de  deux  boulons  fixés  aux  ex- 
trémités des  branches  de  la  première  fourche;  à  l'autre  extrémité,  les 
deux  branches  de  la  seconde  fourche  embrassent  un  excentrique;, 
dont  l'arbre  traverse  la  plaque  P  et  se  relie  au  mouvement  d'horloge- 
rie; à  la  fin  de  chaque  intervalle  d'une  minute  ce  mouvement  fait  faire 
un  demi-tour  à  l'excentrique  ;  dans  la  position  de  la  figure,  le  linguet 
inférieur  peut  seul  agir,  l'autre  est  maintenu  relevé  ;  si,  au  contraire, 
l'excentrique  fait  une  demi-révolution,  le  linguet  inférieur  se  trouve 
éloigné  de  la  crémaillère  correspondante,  et  le  linguet  f  est  amené  en 
contact  avec  la  crémaillère  supérieure.  Enfin,  en  dessous  de  la  barre  d. 
un  index  d',  communiquant  avec  une  bouteille  K  contenant  de  l'encre 
ou  tout  autre  liquide,  est  destiné  à  tracer  sur  le  papier  le  trajet  effec- 
tué par  la  barre  d. 

Si  l'excentrique  J  occupe  la  position  actuelle  lorsque  la  machine  est 
mise  en  mouvement,  à  chaque  oscillation  du  levier  ^,  le  linguet  e 
pousse  la  crémaillère  en  avant  de  la  longueur  d'un  cran,  et  l'index  à\ 
allant  de  gauche  à  droite,  trace  une  Ugne  sur  le  papier  entourant  le 
cylindre;  la  longueur  de  cette  ligne  dépendra  du  nombre  d'oscillations 
faites  par  le  levier,  et,  par  conséquent,  de  la  vitesse  de  la  machine.  Le 
papier  entourant  le  cylindre  est  rayé  longitudinalement  de  lignes  pla- 
cées entre  elles  à  une  distance  correspondant  à  l'écartement  des  dents 
de  la  crémaillère,  de  telle  sorte  qu'il  est  facile  de  lire  à  première  vue 
le  nombre  de  tours  donnés  par  la  machine.  Â  la  fin  de  l'intervalle  d'une 
minute,  l'excentrique  fait  une  demi-révolution  et  renverse  la  position 
de  la  double  fourche,  le  linguet  inférieur  «st  écarté  et  le  linguet  supé- 
rieur entre  en  action.  L'amplitude  du  mouvement  du  levier  auquel  est 
relié  le  linguet  /",  est  double  de  l'amplitude  du  mouvement  du  levier 
faisant  mouvoir  le  linguet  inférieur  ;  par  suite,  la  barre  i  est  ramenée 
à  son  point  de  départ  dans  un  temps  qui  est  à  peu  près  la  moitié  do 
celui  mis  à  parcourir  précédemment  le  môme  trajet;  à  ce  moment-là, 
le  mouvement  de  la  barre  d  s'arrête  jusqu'à  la  fin  de  la  minute,  car  le 
linguet  supérieur  est  parvenu  à  l'extrémité  de  la  barre  et  n'a  plus  d'ac- 
tion ;  l'intervalle  d'une  minute  étant  terminé,  l'excentrique  fait  de  nou- 
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veau  un  demi-tour,  et  le  mouTement  en  avant  recommence.  L'instru- 
ment trace  ainsi  un  diagramme  sur  lequel  on  peut  lire  à  un  instant 
quelconque  le  nombre  de  tours  faits  par  la  machine,  et  môme  le  nombre 
de  tours  pour  un  temps  donné*. 

M.  W.  Lake  (brevet  n°  1421,  année  1874)  est  l'auteur  du  second  des 
systèmes  dans  lesquels  on  emploie  l'action  directe  de  la  machine. 
L'inventeur  fait  subir  dififérentes  modifications  à  son  instrument  suivant 
le  genre  et  la  vitesse  des  machines  auxquelles  il  doit  être  rattaché,  et 
donne  la  description  suivante  de  la  partie  principale  du  mécanisme  : 

A  est  une  roue  reliée  à  un  mouvement  d'horlogerie  {fig,  4)  et  fai- 
sant dans  le  sens  de  la  flèche  un  tour  complet  en  un  temps  déterminé, 
deux  minutes  par  exemple  ;  cette  roue  porte  à  sa  circonférence  deux 
dentelures  situées  aux  extrémités  d'un  môme  diamètre  ;  ces  dents  ont 
un  côté  en  ligne  droite  et  l'autre  côté  se  raccorde  à  la  circonférence 
par  une  courbe  continue.  En  dessous  de  cette  roue  se  trouve  le  le- 
vier B,  mobile  à  une  de  ses  extrémités  autour  d'un  pivot  et  maintenu  à 
l'autre  par  le  ressort  G;  au  milieu  de  ce  levier  il  y  a  un  double  cou- 
teau e,  la  branche  supérieure  vient  porter  sur  la  roue  A  qui  presse 
dessus  pendant  une  grande  partie  de  son  mouvement  de  rotation,  la 
branche  inférieure  s'engage  avec  la  partie  supérieure  du  bras  oscillant  D, 
mobile  autour  du  pivot  d\  situé  au  milieu  de  sa  longueur;  l'extrémité 
inférieure  de  ce  bras  porte  une  fusée,  g,  pouvant  suivre  son  mouvement 
d'oscillation  et  recevoir  en  môme  temps  un  mouvement  de  rotation 
provenant  de  la  machine  ;  l'extrémité  de  cette  fusée  est  entourée  par 
une  bague  en  caoutchouc.  Lorsque  la  roue  A  est  dans  la  position  indi- 
quée par  la  figure,  elle  fait  baisser  le  levier  B  à  cause  de  la  pression 
exercée  sur  le  couteau  c,  et  le  couteau  inférieur  maintient  le  bras  os- 
cillant dans  une  position  un  peu  oblique,  la  bague  de  caoutchouc  vient 
alors  s'appliquer  avec  une  pression  modérée  sur  la  roue  E  cfui  tourne 

<  L'Inventenr  ne  dit  pas  qnel  grenre  de  mourement  reçoit  le  eyUndre,  mai»  il  n'est  pM 
possible  que  ce  soit  un  mouvement  continu  de  rotation,  car  la  ligne  ainsi  tracée  serait  une 
ligne  brisée  et  inclinée  en  forme  générale  d'hélice.  Les  lignes  tracées  étant  des  lignes 
droites,  oela  doit  provenir  de  oe  que  le  cylindre  tourne  brnequement,  par  intenrallee,  d*iue 
petite  fraction  de  circonférence  ;  cet  intervalle  doit  être  on  d'une  minute  ou  de  deux 
minutes. 

Pendant  la  minute  que  dure  le  mouvement  en  arriére,  le  linguet  supérieur  ramène  sim- 
plement la  barre  d  de  la  quantité  dont  elle  a  marché  en  avant  pendant  la  minute  précédente, 
puis  il  fonctionne  à  vide  ;  la  ligne  tracée  lors  de  ce  mouvement  en  arrière  ne  peut  dono 
donner  aucune  indication  exacte.  A  notre  avis,  l'instrument  ne  peut  enregistrer  exactement 
le  nombre  de  tours  faits  par  la  machine  que  d'une  fkçon  alternative,  et  pendant  une  minute 
sur  deux  ;  durant  la  seconde  minute  on  ne  peut  se  rendre  compte  de  la  marche  de  la  machine. 

[Note  du  traducteur,) 
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librement  sur  son  axe,  et  la  fusée  g  peut  lui  communiquer  le  mouT^ 
ment  de  rotation  reçu  de  la  machine.  Une  seconde  roue,  H,  semblable 


à  la  roue  E,  est  placée  symétriquement  à  celle-ci,  de  telle  sorte  qu'elle 
soit  éloignée  de  la  roue  frottante  m  d'environ  —  de  pouce  (1%,6). 
P  est  un  levier  à  double  bras  pivotant  autour  de  d'  ;  le  bras  inférieur, 
destiné  à  agir  comme  un  linguet,  porte  sur  des  crans  pratiqués  autour 
de  la  circonférence  de  la  roue  E,  laissant  la  roue  libre  de  tourner  dans 
le  sens  du  mouvement  donné  par  la  machine;  le  bras  supérieur  de  ce 
levier  vient  passer  près  de  la  surface  de  la  roue  A  et  en  avant  de  cette 
roue.  Le  levier  R  est  installé  d'une  façon  analogue  par  rapport  à  la 
roue  H.  Les  deux  tiges  N  et  K  sont  rivées  au  bras  supérieur  du  levier  B, 
et  viennent  passer  près  de  la  surface  de  la  roue  A,  mais  sur  l'arrière. 
La  goupille  a',  fixée  à  la  roue  A,  fait  saillie  sur  les  deux  faces  avant  et 
arrière. 

Lorsque  la  machine  est  en  mouvement,  le  mécanisme  du  compteur 
fonctionne  de  la  manière  suivante  :  Dans  la  position  actuelle  de  la  figure, 
le  couteau  e  tient,  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  le  bras  oscillant  D  dans 
une  position  oblique,  et  la  roue  frottante  m  fait  tourner  la  roue  E  du 
compteur.  Lorsque,  la  roue  A  continuant  à  tourner,  la  dent  a*  arrive  au 
couteau  supérieur  e,  le  levier  B,  mû  par  le  ressort  C,  se  relève  brus- 
quement et  dégage  le  bras  supérieur  du  levier  D;  la  roue  m  n'étant 
plus  forcée  au  contact  avec  la  roue  E,  cette  dernière  cesse  de  ioumer 
et  reste  maintenue  dans  sa  position  par  le  linguet  P;  on  peut  donc  hre 
sur  le  cadran  le  nombre  de  tours  faits  par  cette  roue.  Un  peu  avant  ce 
moment,  la  goupille  a*,  débordant  la  face  avant  de  la  roue  A,  vient 
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reûcontrer  le  bras  supérieur  du  levier  K  qui  bascule  autour  de  d',  le 
linguet  K  se  lève  et  la  roue  H  devient  complètement  libre  ;  alors  le  res- 
sort en  spirale  S  fait  dévirer  celte  roue  et  la  ramène  brusquement  à  son 
point  de  départ;  la  goupille  h*,  faisant  saillie  en  arrière,  maintient  le 
zéro  en  face  de  l'index.  Au  moment  même  où  le  couteau  vient  porter 
dans  le  cran  a*,  la  partie  arrière  de  la  goupille  a*  rencontre  la  branche  K, 
la  partie  inférieure  du  levier  D  incline  du  côté  de  la  roue  H,  et  la  roue 
frottante  m  vient  en  contact  avec  celte  dernière  qui  commence  à  tour- 
ner; en  même  temps,  le  bras  supérieur  de  D  passe  à  droite  du  cou- 
teau e  ;  le  mouvement  de  rotation  de  la  roue  A  continuant,  la  gou- 
pille a^  vient  à  abandonner  la  tige  K;  mais  à  ce  moment,  à  cause  de  la 
forme  du  contour,  la  roue  presse  sur  le  couteau  e  qui  maintient  l'obli- 
quité du  levier  D  et  par  conséquent  le  contact  des  roues  ;  à  la  fin  de 
la  minute,  lorsque  le  couteau  vient  porter  dans  le  cran  a,  des  mouve- 
ments analogues  aux  précédents  ont  lieu  sur  les  leviers  N  et  P  ;  la 
roue  E,  ramenée  à  son  point  de  départ,  commence  à  tourner,  et  la 
roue  H,  devenue  stationnaire,  indique  le  nombre  de  tours  faits  pen- 
dant la  minute  précédente. 

Nous  n*entrerons  dans  aucun  détail  à  propos  des  autres  instruments; 
les  uns  sont  basés  sur  le  principe  des  régulateurs  hydrauliques,  dans 
d'autres  on  emploie  la  pression  du  liquide  sur  un  piston  muni  d*un 
ressort  ;  enfin,  deux  inventeurs  ont  utilisé  l'électricité  dans  leurs  ap- 
pareils. 

En  terminant  cet  examen ,  nous  croyons  pouvoir  faire  remarquer 
que  la  Société  des  arts  n*a  pas  encore  publié,  d'une  manière  positive, 
les  résultats  obtenus  à  la  suite  des  expériences  auxquelles  elle  a  dû  se 
livrer;  cependant  ces  expériences  ne  présentent  pas  par  elles-mêmes 
de  grandes  difficultés  et  ne  doivent  pas  exiger  un  laps  de  temps  bien 
considérable  ;  il  est  donc  permis  de  8upposer*qu'aucun  des  instruments 
présentés  au  concours  de  la  Société  des  arts  n'a  rempli  parfaitement 
les  conditions  posées  par  le  programme. 

Traduit  de  VEngineering  par  Petit. 
Lieutenant  de  vaisseau. 

Nouvelles  expériences  du  canon  de  81  tonnes.  —  Le  canon  de 
81  tonnes,  dont  l'âme  a  été  élargie  et  portée  au  calibre  de  0",405, 
vient  d'être  soumis  h  une  nouvelle  série  d'expériences.  Lorsque  le  canon 
fut  ramené  aux  ateliers  après  les  dernières  épreuves,  il  avait  un  calibre 
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de  0",  380  et  une  chambre  à  poudre  de  0",405  de  diamètre  et  d'une  lon- 
gueur de  l'°,02;  maintenant  le  calibre  est  le  même  partout,  et  les 
rayures,  au  nombre  de  13,  sont  disposées  selon  le  système  ordinaire 
de  Wooiwich.  L'affût  n'a  pas  subi  de  modifications  importantes. 

Dans  la  première  journée,  on  a  d'abord  tiré  avec  une  charge  de 
113*^,50  d'une  poudre  cubique  ayant  0",038  de  cOté,  un  projectile 
pesant  77i'',80.  La  vitesse  initiale  obtenue  a  été  de  421",85  par  seconde 
et  la  pression  moyenne  dans  la  chambre  de  21  tonnes  par  pouce  carré. 
Les  pressions  ont  été  déterminées  comme  précédemment  par  la  mise 
en  place,  à  différents  points  de  la  chambre,  d'appareils  mesureurs.  L'un 
d'entre  eux  est  disposé  sur  l'arrière  dans  la  direction  de  l'axe  de  la 
pièce ,  les  six  autres  ont  été  vissés  à  des  intervalles  de  O^jSO  les  uns 
des  autres  et  du  fond  de  la  chambre.  Les  pressions  de  la  poudre 
sont  données  par  la  compression  des  disques  de  cuivre  que  con- 
tiennent ces  appareils  et  on  prend  la  moyenne  de  tous.  Un  appareil 
est  aussi  fixé  à  la  base  du  projectile  de  manière  à  avoir  la  pression  à 
ce  point.  La  pression  extrême  admise  est  de  25  tonnes  par  pouce 
carré. 

Nous  donnons  le  tableau  des  9  coups  tirés,  avec  les  résultats  : 


Dimensiont 

Poids 

Poids 

Vitesse  iniiiala 

Pression  moyenne 

Tratail  loul 

det  grains 

d«  la  charge 

du 

par 

dans  la  pièce 

tonn«#u* 

— 

cabiqoet. 

de  pondre. 

projectile. 

seconde. 

pieds <. 

Mitreg. 

Kilogr. 

Clogr. 

MèirM. 

Tonnée. 

Toanea^piedt. 

1 

0,038 

113,50 

771,80 

421,85 

21 

22,577 

2 

— 

118,04 

— 

425,50 

20,7 

22,970 

3 

— 

122,68 

— 

430,07 

21,3 

23,466 

4 

— 

127,12 

— 

434,05 

21,2 

23,968 

5 

— 

131,66 

— 

442,55 

22 

24,850 

6 

— 

196,80 

.      — 

444,40 

21,6 

25,065 

7 

— 

186,20 

— 

439,50     • 

20 

24,509 

8 

— 

140,74 

— 

415,60 

21,3 

25,193 

9 

— 

145,28 

-" 

447,75 

21,3 

95,436 

*  Le  tonneau -pi 

ed  anglais  (moni( 

>nt  ou  travail 

vaut,  en  krlograo 

amèlres,  809km,691 

4. 

Si  l'on  compare  ces  premiers  résultats  avec  ceux  obtenus  précédem- 
ment avec  des  charges  de  même  poudre,  plus  faibles,  et  un  projectile 
plus  léger,  on  verra  qu'ils  peuvent  être  considérés  comme  très-satisfoi- 
sants.  Ce  poids  de  771^,80,  qui  sera  celui  du  projectile  en  âerrice,  a 
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été  pris  en  proportion  du  poids  de  363  kilogr.  du  projectile  du  canon 
de  38  tonnes,  qui  a  récemment  donné  de  si  beaux  résultats. 

Dans  la  deuxième  journée,  4  coups  ont  encore  été  tirés  ;  en  voici  le 
tableau  : 


DimeniioDS 

Poids 

Poide 

Vitesse  initiale 

Pression  moyenne 

TrtTail  toial 

de*  gnint 

de  U  charge 

do 

pir 

dans  la  pièce 

en 

tonneaux- 

pieds. 

— 

eubiquei. 

de  pondre. 

projeetilé. 

seconde. 

par  ponce  carré. 

Hètret. 

Kilogr. 

Kilogr. 

Mitres. 

Tonnes. 

Tonnes-pieds. 

10 

0,038 

136,20 

771,80 

438 

20,2 

24,839 

11 

— 

149,82 

— 

460,80 

«0,6 

26,782 

12 

— 

154,36 

— 

455,37 

21,5 

86,308 

13 

145,28 

^ 

448,65 

20,3 

25,539 

Les  résultats  ont  continué  à  s'améliorer,  et ,  si  on  prend  l'ensemble 
du  tir,  on  voit  que  le  meilleur  coup  a  été  le  n"  12  qui,  pour  un  poids 
de  poudre  de  i54\36,  a  donné  une  vitesse  initiale  de  455", 37  par  se- 
conde, avec  une  pression  dans  la  cbambre  de  21  «<>■»>••, 5  seulement.  Si 
maintenant  on  compare  tous  les  coups  tirés,  on  verra  que,  pour  le  ca- 
libre de  0",380,  le  meilleur  coup  a  été  le  n*  48  qui,  pour  une  charge 
de  140^,74  de  poudre  cubique  de0",038  de  côté,  lançant  un  projectile  dé 
665  kilogr.,  a  donné  une  vitesse  initiale  de  473°*, 35  et  une  pression 
moyenne  dans  la  chambre  de  22^«"»«*,5.  En  étudiant  attentivement  les 
résultats  de  toutes  ces  expérieaces,  on  peut  se  convaincre  que  les  mo- 
di6cations  apportées  successivement  dans  le  canon  et  le  projectile  ont 
été  judicieusement  faites. 

En  tirant  les  coups  n"*  10  et  13  du  tableau  précédent,  sur  la  propo- 
sition du  comité,  la  charge  a  été  enflammée  au  centre  de  son  diamètre 
et  environ  à  0",405  du  culot,  la  gargousse  ayant  à  peu  près  1",30  de 
longueur.  Le  but  de  cette  inflammation  centrale  était  d'activer  la  rapidité 
d'ignition  de  la  charge  entière,  afîn  d'empêcher  la  localisation  des 
pressions.  On  peut  voir  de  suite  que  pour  les  n°*  10  et  13,  les  pressions 
ont  été  respectivement  de  20«*>"",2  et  20'°°»-,3. 

Le  canon  de  81  tonnes  a  maintenant  tiré  un  total  de  87  coups ,  sur 
lesquels  21  ont  été  tirés  avec  le  calibre  originel  de  0",367,  32  avec  le 
calibre  0",380,  21  avec  le  même  calibre  et  une  chambre  de  0"',405,  et 
enfin  13  avec  le  calibre  de  0",405.  Il  est  bon  de  constater  que,  lorsque 
après  le  74e  coup,  la  pièce  fut  envoyée  aux  ateliers,  on  ne  put  décou- 
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vrir  la  moindre  dégradation.  Après  le  87«  coup,  un  examen  rapide  per- 
met de  croire  qu'il  n'y  a  pas  la  moindre  avarie  dans  la  pièce. 

11  est  probable  que  les  expériences  seront  reprises  avec  de  plus  fortes 
charges  encore,  afin  que  l'on  puisse  exactement  déterminer  quel  peut 
être  le  meilleur  poids  de  charge.  Quant  au  grain  de  poudre,  on  s'est 
arrêté  à  un  cube  de  0,038  de  côté,  et  de  même  le  poids  du  projectile 
a  été  fixé.  Peut-être  augraentera-t-on  encore  un  peu  le  calibre,  mais, 
en  tout  cas,  le  canon  sera  auparavant  essayé  et  comme  portée  et  comme 
justesse.  (Times,)  A.  P.  P. 

Le  canon  Krupp  de  24%  long  sur  affût  de  cAtes.  —  L^usine 
Krupp  a  envoyé  à  l'Exposition  de  Philadelphie  les  kouchcs  à  feu  sui- 
vantes :  un  canon  de  35%, 5  et  un  canon  long  de  24%,  tous  deux  sur 
afl'ûl  de  côtes;  trois  canons  de  campagne,  dont  deux  de  8%, 7  et  un  de 
7%,5,  et  deux  canons  de  montagne,  l'un  de  8%,  l'autre  de  6%. 

On  trouvera  dans  la  Revue  maritime  et  coloniale  (avril  1876,  p.  260 
et  suiv.)  des  renseignements  intéressants  sur  le  canon  de  35%, 5.  Nous 
extrayons  des  Mitth.  iib.  Geg.  des  Artillerie'  und  Génie-  Wesens  (6»  li- 
vraison, 1876),  des  renseignements  non  moins  intéressants  sur  le  canon 
de  24%  long.  Les  chiffres  qu'on  va  lire  sont  extraits  du  catalogue  de 
l'Exposition  ;  nous  ne  saurions  par  suite  les  accepter  avec  une  confiance 
absolue.  Cependant,  comme,  dès  1873,  Krupp  a  fabriqué  un  premier 
canon  de  24%  long,  il  ne  sera  pas  sans  intérêt  de  comparer  les  don- 
nées de  ce  premier  modèle  avec  celles  du  nouveau  : 

Modela  1873.   Modèle  1876. 

Calibre 235%,i  240% 

Longueur  totale  de  la  pièce 5.230%  5.230% 

Longueur  de  l'âme 4.511%  4.511% 

Poids  de  la  pièce  en  kilogrammes I5'f,.500  15^,750 

Prépondérance  de  culasse •      0  0 

Nombre  des  rayures  (à  pas  constant) 32  54 

Espèce  de  rayures En  coin.  Parallèles. 

Largeur  des  cloisons »  4% 

Pas  en  mètres 16-.48  10 -,80 

Pas  en  calibres 70  45 

Les  deux  canons  tirent  trois  sortes  de  projectiles  :  un  obus  en 
acier,  un  en  fonte  dure  et  un  obus  à  fusée.  Nous  donnons  les  rensei- 
gnements relatifs  à  chacun  des  trois  projectiles  pour  Tancienne  et  la 
nouvelle  bouche  à  feu  ; 
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ModèU  1873.  Modèle  187d. 

Obus  en  acier  : 

Poids  du  projecUlo 135k»  l.'jk 

Poids  de  ia  charge 24^»  .W 

Vitesse  initiale 430">*  47C» 

Rapport  du  poids  du  projectile  à  ça  section 0,308  0,343 

Rapport  du  poids  de  la  charge  à  celui  du  projectile.  .          — -  — 

5,6  4 

Obtis  en  fonte  dure  : 

Poids  du  projectile 130k  IClk 

Poids  do  la  charge 24k  38k 

"Vitesse  initiale 423»  4rM» 

Rapport  du  poids  du  projectile  à  sa  section 0,317  0.35G 

Rapport  du  poids  de  la  charge  à  celui  du  projectile.   .          --— <  ►— — - 

ô,o  4,2 

Obus  à  fusée  : 

Poids  de  l'obus Il8k,5'  125k 

Poids  de  la  charge 20k»  33k 

Vitesse  initiale 424»  *  470» 

Rapport  du  poids  du  projectile  à  sa  section 0,270  0,27G 

Rapport  du  poids  de  la  charge  à  celui  de  l'obus.  .   .  .          -— -  -r-r- 

La  poudre  employée  est  la  poudre  prismalique. 

Nous  donnons  maintenant  un  tableau  comparatif  des  forces  vives 

initiales  ainsi  que  des  coefficients  de  rendement  et  d'utilisation  pour  les 

projectiles  en  acier  et  en  fonte  dure  de  l'ancien  et  du  nouveau  canon  : 

Modèle  1878.  Modèle  1876. 

Obus  en  acier  : 

Tni.  iiélri^irs.  T*h-  ■«trifift. 

^  /  totales 1.272  1.745 

>  l  par  centimètre  de  circonférence  de  la  section  du 

>  ]      projectile 17,2  23,15 

g  l  par  centimètre  carré  de  la  section  du  projectile  .              2,00  3,8G 

o  I  par  kilogramme  du  poids  de  la  charge 53  46 

\  par  tonne  du  poids  du  canon 82  110,8 

Obus  en  fonte  dure  : 

totales 1.267,6  1.773 

>  l  par  centimètre  de  circonférence  de  la  section  du 

>  1      projectile 17,15  23,51 

par  centimètre  carré  de  la  section  du  projectile.  .             2,90  3,92 

par  kilogramme  du  poids  de  la  charge 52,82  46,6 

^  '  par  tonne  du  poids  du  canon 81,80  112,57 

*  Les  nombres  znArqaés  du  uigne  *  aont  tirés  dn  cAtalognc  dn  nCxposUlon  de  1:^73. 
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Comme  dispositions  générales,  raffut  du  nouveau  canon  de  24%, 
long  rappelle  celui  du  canon  de  35%, 5  dont  toutes  les  parties  auraient 
été  allégées  et  simplifiées. 

Le  canon  doit  tirer  par-dessus  un  parapet  en  terre  de  1",90  de 
hauteur.  Les  angles  extrêmes  sous  lesquels  il  peut  être  pointé  sont 
+  20*^  et  —  6^ 

A  la  fin  de  1875,  la  nouvelle  pièce  de  24%  a  été  expérimentée  au 
polygone  deKrupp,  à  Dulmen,  en  présence  d'une  commission  d'officiers 
de  l'artillerie  hollandaise.  11  a  été  tiré  253  coups,  dont  113  avec  les 
obus  à  fusée  à  la  charge  de  33  kilogr.,  et  118  avec  les  obus  en  fonte 
dure  à  la  charge  de  38  kilogr.  Les  limites  extrêmes  entre  lesquelles 
ont  varié  les  charges  employées  sont  25  et  40  kilogr. 

M.  le  capitaine  E.  Fischer,  de  l'artillerie  autrichienne,  à  Tarticle 
duquel  sont  empruntés  les  renseignements  qui  précèdent,  a  calculé 
d'une  façon  approximative  les  vitesses  restantes  de  l'obus  en  acier  à 
des  distances  variant  de  500  mètres  en  500mètresjusqu'à  4,000  mètres, 
ainsi  que  la  force  vive  que  possède  le  môme  projectile  aux  mêmes 
dislances,  pour  le  nouveau  canon  de  24%  long.  Le  résultat  de  ces 
calculs  est  donné  dans  le  tableau  suivant  : 


YITXSSSS 

FORCES   VIVES 

PORTÉES. 

ptr  centimètrt 

P« 

refitanies. 

TOTAIiXS. 

de  11  circonférenca 
de  II  section. 

eeatimètre  earri 
delà  section. 

Hètret. 

Mètres. 

TonneiQx  métriques. 

Tonneftox  métriqaes. 

Tonneaux  métriqaes. 

0 

470 

1,745 

28,15 

8,86 

500 

439 

1,523 

20,20 

8,37 

1,000 

413 

1,348 

17,88 

2,98 

1,500 

392 

1,214 

16,11 

2.e8 

2,000 

373 

1,099 

14,58 

i,4S 

2,600 

357 

1,007 

18,36 

8,83 

8,000 

843 

980 

12,38 

2,06 

8,500 

330 

860 

11,40 

1,90 

4,000 

819 

804 

10,66 

1,78 

Il  ressort  de  ces  nombres  que  la  puissance  du  nouveau  canon  de 
24%  long  est  à  celle  de  l'ancien  à  peu  près  dans  le  rapport  de  1,4  à  i, 
et  ce  résultat  a  été  atteint  sans  que  le  poids  du  canon  ait  été  consi- 
dërablement  accru;  l'augmentation  de  poids  n'est  ea  effet  que  de  1,6 
p.  100.  Le  coefficient  d'utilisation  a  été  notablement  augmenté.  Il  est 
égal,  avec  le  projectile  en  acier,  à  110^", 8  pour  le  nouveau  canon, 
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tandis  qu'il  n'était  que  de  82  tonneaux  métriques  ayec  Tancien.  Nous 
ne  trouvons  malheureusement  dans  le  catalogue  aucun  renseignement 
sur  la  tension  qu'atteignent  les  gaz  dans  le  nouveau  canon  ;  mais 
comme  le  nombre  de  11 0*-", 8  s'accorde  assez  bien  avec  les  valeurs 
correspondantes  pour  les  canons  récemm^t  sortis  de  l'usine  Krupp  : 
canon  de  côtes  de  35%, 5,  canon  de  siège  de  15%,  etc.,  il  est  permis 
de  penser  que,  dans  ces  diverses  bouches  à  feu,  les  pressions  peuvent 
être  considérées  comme  à  peu  près  équivalentes. 

Ce  grand  accroissement  de  puissance  s'explique  très-bien,  si  l'on 
considère  la  façon  dont  on  a  accru  dans  le  nouveau  canon  les  facteurs 
importants  dont  dépend  la  puissance  de  la  bouche  à  feu.  D'abord  la 
charge  a  été  portée  pour  le  projectile  de  rupture  de  24  à  38  kilogr., 
c'est-à-dire  augmentée  de  58  p.  100,  et  en  même  temps  les  poids  des 
projectiles  ont  été  portés,  pour  le  projectile  en  acier,  de  135  à  155 
kilogr.,  et  pour  celui  en  fonte  dure,  de  139  à  161  kilogr.,  c'est-à-dire 
augmentés  d'environ  15  p.  100. 

Il  faut  remarquer  de  plus  que,  le  calibre  de  l'âme  n'ayant  été  aug- 
menté que  d'une  quantité  très-petite,  le  poids  du  projectile  par  centi- 
mètre carré  de  section  s'est  accru  considérablement;  il  en  est  résulté 
un  abaissement  bien  plus  lent  des  vitesses  restantes  et  une  plus  grande 
tension  de  la  trajectoire.  De  la  considération  du  poids  du  projectile 
par  centimètre  carré  de  section  on  peut  conclure  que  la  longueur  du 
projectile  dépasse  2,8  calibres.  Le  catalogue  ne  dit  point  si  les  projec- 
tiles sont  munis,  comme  ceux  du  canon  de  35%, 5,  d'une  ceinture  de 
forcement  et  d'une  ceinture  de  centrage;  mais  il  y  a  tout  lieu  dépenser 
qu'il  en  est  ainsi.  Analysé  par  F.  Jardel, 

Capitaine  d'artillerie  do  la  marine. 

Tir  sur  navires  avec  les  mortiers  rayés.  —  Les  expériences 
suivantes  ont  été  faites  en  Russie,  au  polygone  de  Nikolaïew. 

A  100  brasses  de  la  batterie  de  mortiers,  on  planta  un  màt  de  pavil- 
lon au  pied  duquel  on  traça  les  ponts  des  navires  suivants  : 

r  Cuirassé  de  batterie  de  400  pieds  de  long  sur  59  de  large,  l'axe 
dans  le  plan  de  tir  ; 

2**  Môme  type  de  navire,  l'axe  perpendiculaire  au  plan  dç  tir  ; 

3*  Popoffka  Novgorod^  diamètre  101  pieds; 

4*  Popoffka  Vice- Admirai  Popoff,  diamètre  120  pieds. 

Le  calibre  des  mortiers  n'est  pas  donné,  mais  on  peut  admettre  qu'il 
était  supérieur  à  6  pouces;  l'on  obtint  le3  résyltats  suivants  : 
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Dans  le  premier  tir,  la  popoflTka  Vice-Admiral  Popoff  fut  atteinte 
dans  la  proporlion  de  33  p.  100,  la  popoffka  Novgorod,  17  p.  100.  Le 
second  jour,  malgré  une  assez  forte  brise,  la  proportion  fut  respective- 
ment pour  ces  deux  navires  22  p.  100  et  11  p.  100.  Les  projectiles 
s'enfonçaient  dans  le  sol,  argile  dur,  à  une  profondeur  de  6  à  8  pieds 
et  tombaient  toujours  la  pointe  en  avant. 

Nous  n'avons  malheureusement  pas  trouvé  le  compte  rendu  de  1  ex- 
périence sur  les  autres  navires. 

(Min,  aus  dem  Geb.  des  Seewesens.)  B.  F. 

Affût  à  pointage  négatif.  —  Depuis  longtemps  on  s'est  préoccupé 
de  défendre  les  cuirassés  contre  une  attaque  de  canots  ou  de  bateaux- 
torpilles,  par  des  canons  légers  placés  sur  le  pont,  la  dunette  ou  la 
teugue.  Il  était  indispensable  de  les  monter  sur  un  affût  permettant  de 
grands  angles  négatifs,  surtout  pour  les  pièces  qui  doivent  tirer  dans 
les  angles  morts  de  Tartillerie  du  navire. 

L'Angleterre  a  construit  dans  ce  but,  pour  canons  de  -i  livres,  des  af- 
fûts qui  pèsent  G2  kilogr.  et  donnent  un  angle  négatif  de  37*. 

Le  général-major  Pestié,  do  l'artillerie  de  marine  russe,  est  l'inventeur 
d'un  affût  analogue,  réunissant  tous  lès  avantages  de  Tafifût  anglais  tout 
en  ne  pesant  que  58  kilogr.  L'afTût  russe  a  été  essayé  en  même  temps 
qu'un  affût  du  type  anglais,  et  a  pleinement  réussi.  Un  modèle  figure 
maintenant  à  l'Exposition  de  Philadelphie. 

(Min,  ans  dem  Geb.  des  Seewesens.)  B.  F. 

Désignation  des  poudres  allemandes.  —  Les  poudres  prisma- 
tiques, en  usage  en  Allemagne,  seront  désormais  désignées  de  la  façon 
suivante  :  la  nouvelle,  pour  canons  de  20%,  et  J8%,  dont  le  prisme 
n'a  quun  canal  de  10  millimètres  et  un  poids  spéciûque  moyen  de 
1,75,  s'appellera  poudre  prismatique  c/75;  l'ancienne,  qui  reste  en 
service  pour  canons  de  plus  petit  calibre,  poudre  prisnoiatique  c/68. 

Sur  les  gargousses  faites  avec  ces  poudres,  les  mômes  indications 
seront  reproduites.  Ainsi,  par  exemple,  21%,  gargoussc  à  16  K  □**, 
ou  26%,  gargousse  à  48  K  □  ". 

Le  chef  de  l'amirauté  a  décidé  en  même  temps  que  les  canons  de 

17%,  24%,  26%,  28%,  ne  seraient  plus  désignés  seulement  par  leur 

calibre,  mais  encore  par  leur  mode  de  construction  :  l'on  devra  dire 

canon  à  frettes  de  28%,  ou  canon  a  double  rang  de  frettes  de  28%,  etc. 

(Marine  Verordnungs-BlaU.)  B.  F. 
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L'Oberon  après  les  expériences  de  torpilles.  —  LOberon  ayant 
été  rentré  et  mis  à  sec  dans  un  des  bassins  de  Portsmouth,  on  a  pu  se 
rendre  un  compte  exact  des  avaries  résultant  des  dernières  expériences 
de  torpilles  auxquelles  il  a  été  soumis. 

Il  est  bon  de  rappeler  qu'on  avait  essayé,  autant  qu'il  était  possible  de  le 
faire,  de  mettre  les  fonds  de  ïOberon  dans  une  situation  à  peu  près  sem- 
blable à  celle  des  fonds  d'un  cuirassé  de  1"  classe  comme  l'fl'erai/e^.  Ce 
dernier  bâtiment  a  des  coques  intérieure  et  extérieure  à  peu  près  de 
môme  force,  tandis  que  pour  YObenm,  la  coque  extérieure  qui  a  été 
construite  par-dessus  la  coque  originelle  a  0"',0 19  d'épaisseur,  tandis 
que  cette  dernière,  qui  pouvait  avoir  autrefois  0",01 3,  n'a  plus  aujour- 
d'hui que  O^jO  10  d'épaisseur;  d'un  autre  côté,  une  résistance  particu- 
lière a  été  obtenue  par  l'emploi  de  couples  de  support,  placés  de 
50  en  50  centimètres*.  Ces  couples  sont  formés  par  deux  cornières 
en  fer  rivetées  ensemble,  ainsi  qu'on  peut  le  voir  dans  la  figure  4.  La 
coque  extérieure,  de  0°',019  d'épaisseur,  est  à  une  distance  de  1  mètre 
de  la  coque  intérieure  dans  les  fonds  et  à  une  distance  de  O^^^GS  à  hau- 
teur de  la  flottaison.  Chacune  des  plaques  des  fonds  est  doublement 
rivetée.  Au  milieu  de  chacune  des  rivures  de  plaques  qui  doivent  se 
trouver  les  premières  en  contact  avec  tout  objet  extérieur,  court  une 
bande  longitudinale  fixée  aussi  à  la  coque  intérieure.  L'espace  existant 
dans  le  double  fond  est  partagé  en  cubes  ou  petites  chambres  dont  le 
haut  et  le  fond  sont  formés  par  les  deux  coques  et  les  quatre  côtés 
par  les  cornières  s'entre-croisant. 

Pour  diminuer  le  poids  de  métal,  des  trous  circulaires  sont  taillés 
dans  ce  que  nous  avons  appelé  les  côtés  de  la  chambre.  Toutes  les  qua- 
tre cornières  transversales,  ce  trou  est  soigneusement  bouché  de  manière 
à  former  une  cloison  étanche. 

VOberon  calait  2",75  avant  la  décharge  des  torpilles,  après  il  calait 
3",35,  le  navire  étant  maintenu  à  flot  par  les  barriques  mises  à  bord. 

La  figure  1  montre  l'effet  produit  par  la  charge  de  15  kilogr.  de  co- 
ton-poudre granulé  sur  le  côté  de  tribord.  C'est  l'ouverture  la  plus  large 
qui  ait  été  faite.  Dans  le  haut,  en  A,  une  plaque  est  tordue  et  pend  en 
dehors  avec  l'appareil  de  suspension  encore  fixé  sur  elle.  Le  coup,  en 
dessous  de  l'eau,  a  agi  sur  les  couples  28,  29,  30  et  30  '/,  (le  numéro^ 
tage  partant  de  l'avant).  11  est  diflicile  de  mesurer  exactement  les  di- 

1  Voir  U  Swu«  d'août  18T6. 

EK?.   MAE.   —   StrTEMPEK    1876.  56      ^ 
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mensions  de  l'ouverture,  les  plaques  étant  aux  extrémités  déjetées  et 
gondolées  ;  elle  a  environ  5'",486  do  longueur  pour  ia  coque  extérieure  ; 
au  milieu,  les  couples  sont  rompus  et  tordus,  et  la  coque  intérieure  est 


ouverte.  La  nature  de  Touverture  de  cette  dernière  peut  être  appréciée 
dans  la  figure  4,  où  nous  donnons  une  vue  prise  de  Tintérieur. 

La  figure  2  fait  voir  Teffet  produit  par  la  charge  de  15  kilogr.  de 
coton-poudre  en  carreaux  qui  a  fait  explosion  du  côté  opposé  à  celui 
de  l'expérience  précédente,  agissant  ainsi  à  bâbord  sur  lediaômescou- 
*ple8  28,  29,  30  et  30  'A.  La  brèche  est  en  apparence  moins  frappante, 
mais  des  mesures  prises  à  Tintérieur  montreroat  seules  de  combien  a 
été  moindre  Teffet  destructif. 

La  figure  3  montre  la  brèche. causée  par  rexploâon  de  hi  torpille 
Harvey,  chargée  de  30  kilogr.  de  poudre  à  canon  et  placée  sous  le  bos- 
soir. Il  ne  faut  pas  oublier  que  la  torpille  Harvey,  mise'  en  jeu  par  le 
contact  du  bâtiment  avec  le  levier  d'infiammatioD,  agit  à  une  certaine 
distance  des  flancs,  condition  que  Ton  avait  cherché  à  réaliser  dans  le 
cas  qui  nous  occupe. 

La  brèche,  dans  ce  cas,  est  moindre  que  dans  les  autres,  mais  est 
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pourtant  très-remarquable  en  raison  de  la  charge,  et  ses  dimensions 
«ont  très-peu  différentes  de  celles  des  ouvertures  produites  par  les  plus 
fortes  charges  de  coton. 


Dans  la  vue  prise  à  Tintérieur,  donnée  par  la  figure  4,  deux  trous 
différents  sont  faits  dans  le  fond  intérieur.  L'un,  B,  est  simplement  pro- 


Fi^'.  \ 


duitpar  le  déplacement  de  la  petite  porte  élanche  du  trou  d'homme,  qui 
a  été  chassée  à  l'intérieur  et  que  l'on  voit  en  A.  L'autre  ouverture  est  suf- 
fisante pour  faire  voir  l'effet  de  destruction  produit  par  30  kilogr.  de 
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poudre  faisant  explosion  dans  les  conditions  précitées.  L'ouverture  dans 
le  fond  intérieur  a  au  moins  1  "°,  1 4  de  loDg  et  1  mètre  environ  en  travers, 
à  sou  extrémité  la  plus  large.  A  elle  seule,  avec  Tirruption  d'eau  qu'elle 


pourrait  laisser  pénétrer  dans  le  bâtiment,  elle  compromettrait  sa  situa- 
tion, si  des  cloisons  étanches  eillcaces  n'existaient  pas.  En  G  et  D,  on 
voit  l'intérieur  du  double  fond  éclairé. 

Les  conclusions  générales  tirées  de  ces  expériences  sont  sérieuses.  On 
peut  tout  d'abord  constater  le  formidable  effet  d'une  torpille  mise  au 
contact  de  la  plus  forte  membrure  de  bâtiment,  et  la  nécessité  de  com- 
partiments étanches.  eflicaces,  en  ressort  bien  nettement.  La  question 
de  l'aveuglement  de  la  voie  d'eau  par  l'extérieur,  soulevée  lors  de  l'ac- 
cident du  Vanguard,  se  pose  de  nouveau,  et  il  serait  utile  de  faire  à  ce 
sujet  des  expériences  sérieuses. 

L'action  des  torpilles  et  celle  des  charges  mises  en  contact,  nous  amè- 
nent tout  naturellement  à  l'effet  probable  de  la  torpille  Wbitebead,  tor- 
pille qui  peut  aujourd'hui  être  lancée  du  pont  môme  d'un  bâtiment.  La 
distance  qui  paraît  la  meilleure  pour  son  action  est  100  mètres  environ  \ 
en  partant  elle  plonge  assez  profondément,  remonte  et  descend,  oscil- 
lant ainsi  jusqu'au  moment  où  l'équilibre  s'établit  et  où  elle  se  main- 


Ik 
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tient,  continuant  sa  route  à  la  profondeur  pour  laquelle  elle  a  été  die* 
posée,  ce  qui  a  lieu  à  la  distance  d'environ  100  mètres.  Lancée  à  une 
distance  moindre,  il  pourrait  arriver  qu'elle  passât  en  dessous  du  navire; 
d'un  autre  côté,  à  une  distance  plus  considérable,  il  pourrait  arriver 
que  Ton  manquât  le  navire  en  raison  de  la  déviation  possible,  ou  du 
changement  de  position  du  but  pendant  le  temps  que  la  torpille  mettrait 
à  franchir  la  distance. 

Aujourd'hui  donc,  que  tout  navire  cuirassé  peut  être  armé  de  cet 
engin  redoutable,  la  question  se  pose  sous  un  jour  nouveau. 

On  parle  de  remettre  à  flot  VOberon,  en  le  soutenant  par  un  chapelet 
de  barriques  et  de  le  soumettre  à  l'attaque  d'une  torpille  Whitehead. 

(The  Engineer.)  .       A.  P.  P. 

Une  nouvelle  rose  de  compas.  —  Après  de  longues  considérations 
sur  les  inconvénients  des  roses  usitées  jusqu'ici,  quel  que  soit  le  compas 
adopté,  M.  Wstien  en  présente  une,  qui  selon  lui,  doit  résister  à  toutes 
les  influences  atmosphériques  ou  thermométriques  ;  elle  pourra  aussi 
être  employée  dans  les  compas  à  liquide  sans  inconvénients  pour  la 
graduation. 

Sur  une  lame  de  talc,  l'inventeur  étend  une  couche  très-mince  de 
platine  sur  laquelle  il  trace  la  graduation.  On  sait  que  lé  platine  est  le 
plus  lourd  des  métaux,- sa  ténacité  et  sa  ductibilité  égalent  celles  du  fer, 
il  se  soude  à  lui-même  ;  il  résiste  à  la  plupart  des  réactions  chimiques 
et  son  coeflicient  de  dilatation  par  la  chaleur  est  insignifiant.  A  tous  ces 
avantages  s'ajoute  l'exactitude  rigoureuse  de  la  graduation  ;  un  compas 
ainsi  établi  sera  avantageux  pour  les  observations  précises.  M.  Max 
Raphaël,  constructeur  à  Breslau,  s'est  chaiigé  de  la  fabrication  de  ces 
roses  platinées.  {Hansa.)  B.  P. 

Travaux  du  port  de  Kiel.  —  Cet  établissement  est  en  pleine 
voie  de  progrès  et  d'activité,  on  pense  le  terminer  dans  l'espace  de  deux 
ans.  Les  travaux  se  concentrent  presque  entièrement  sur  les  formes  à 
sec  qui,  comme  on  le  sait,  feront  suite  à  un  bassin  à  flot  et  à  un  avant- 
port.  L'exécution  de  ce  plan  demandera  des  mouvements  de  terre  con- 
sidérables, les  matériaux  enlevés  serviront  à  faire  les  quais  du  côté  de 
la  ville.  On  travaillé  simultanément  aux  quatre  formes,  qui  sont  déjà 
très-avancées  et  permettent  de  juger  des  dispositions  générales.  Le  tra- 
vail, commencé  depuis  plusieurs  années,  a  été  retardé  par  la  rencontre 
d'une  source  très-abondante  et  par  l'eau  de  la  mer,  qui  pénétrait  lors  des 

mauvais  temps;  ces  difficultés  ont  forcé  à  maçonner  fortement  le  fond 

1 
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des  formes,  par-dessas  une  couche  épaisse  de  bélon.  On  emploie  comme 
pierre,  des  cubes  de  graait  qui  arri?eQt  tout  taillés  de  Suède.  On 
pousse  avec  la  même  activité  les  coastruclioos  de  navires  et  d'ateliers. 
L'atelier  provisoire  des  machines  a  été  remplacé  par  un  bâtiment  dé- 
finitif et  les  bureaux  de  l'administration  sont  prêts.  Le  port  militaire  et 
Tarsenal  sont  entourés  d'un  mur  plein  en  briques,  le  plus  long  proba* 
blement  de  l'empire  allemand.     (Hamburger  Nachrichten.)  B.  F. 

Jetées  du  Hississipi.  ^--  Le  5  mars  dernier,  le  trois-mâts-barque 
Maltic  W.  Atwood  de  783  tonneaux,  chargé  de  2,250  balles  de  coton  et 
ayant  un  tirant  d'eau  de  4'°,12,  a  franchi  la  passe  sud  du  Misslssipi. 
Les  jetées  projetées  et  construites  par  M.  Eads,  ingénieur,  ont  eB  pour 
résultat  d'amener  en  quelques  semaines  une  augmentation  de  profon- 
deur de  2  mètres  d'eau  sur  la  barre;  tout  fait  supposer  qu'avant  quel- 
ques mois,  les  plus  grands  navires  pourront  facilement  remonter  jusqu'à 
la  Nouvelle-Orléans.  '  (Scientific  American.)  E.  V. 

Nouvelle  machine  pour  battre  les  pieux.  —  M.  Shaw  a  fait 
breveter  une  machine  pour  enfoncer  les  pieux  de  pilotis,  dans  laquelle 
la  déflagralion  d'une  cartouche  de  poudre  contenue  dans  un  canon 
vient  ajouter  son  action  à  celle  de  la  sonnette  ou  mouton  ordinaire. 

Une  machine  de  l'espèce  construite  par  la  American  Dredging  Com- 
pany, de  Philadelphie,  figure  à  l'Exposition  de  celte  ville. 
'  Denx  montants  verticaux  on  fer  à  double  cornière,  servei^t  de  guides 
à  une  armature  en  tôle  dans  laquelle  est  fixée  un  canon  en  acier  dont 
l'âme  a  190  millimètres  de  diamètre.  La  bouche  de  ce  canon  est  forcée- 
de  manière  à  pouvoir  emboîter  la  tête  du  pieu  et  à  s'appuyer  sur  la 
tranche  supérieure  de  celui-ci.  La  culasse  est  un  peu  évasée  afin  de 
recevoir  facilement  un  piston  faisant  corps  avec  la  sonnette. 

Lorsque  le  pieu  ainsi  armé  est  placé  entre  les  deux  montants,  on 
introduit  une  cartouche  de  poudre  dans  le  canon  ;  la  sonnette  est  alor» 
hissée  jusqu'au  sommet  des  bigues  par  un  petit  treuil  élévatoire  ;  un 
linguet  mû  par  une  ficelle  est  mis  en  jeu  par  l'opérateur,,  le  frein  qui 
maintient  la  sonnette  la  laisse  tomber  brusquement,  la  pression  exer- 
cée par  la  chute  comprime  l'air  dans  le  canon.  Cette  pression  va  gra* 
duellement  croissant  jusqu'à  ce  que  l'inertie  du  canon  et  du  pieu  soit 
plus  ou  moins  stirmontée  ;  la  cartouche  est  éci^ée  par  le  piston  et 
enflammée  par  la  chaleur  développée  par  la  compression  de  l'air,  li 
s'ensuit  une  explosion  qui  a  pour  effet  la  projection  du  mouton  à  une 
hauteur  quelconque  et  par  réaction  im  certain  enfoncement  du  pieu. 
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Des  grilles  espacées  de  60  eu  GO  centimètres  le  long  des  montants 
saisissent  le  mouton  et  ie  maintiennent  à  la  hauteur  à  laquelle  il  a  été 
projeté;  il  est  ensuite  repris  par  un  croc  à  ciseau  à  l'aide  duquel  on 
l'élève  jusqu'à  la  partie  supérieure. 

La  différence  principale  du  mode  d'action  d'enfoncement,  entre  cette 
machine  et  la  méthode  ordinaire,  est  que  dans  ce  dernier  cas  le  pieu 
est  au  repos  lorsqu'il  reçoit  le  choc  du  mouton  ;  conséquemxnent  une 
portion  considérable  de  ce  choc  a  pour  effet  la  déformation  nuisible  de 
la  tête  du  pieu  avant  de  vaincre  l'inertie  de  celui-ci  ;  aussi  est-il  habi- 
tuellement nécessaire  de  cercler  fortement  les  têtes. 

Au  contraire,  avec  la  nouvelle  machine,  le  pieu  est  déjà  en  mouve- 
ment (par  la  compression  de  l'airj  avant  que  l'effort  énorme  produit  par 
l'explosion  de  la  poudre  entre  en  jeu;  c'est  pourquoi  il  est  complète- 
ment inutile  de  fretler  les  têtes  des  pieux  quand  on  se  sert  de  cette 
disposition. 

Les  cartouches  sont  faites  avec  de  la  poudre  de  mine  ordinaire, 
comprimée  en  cylindres  de  30  millimètres  de  diamètre,  pesant  de  15  à 
30  grammes,  recouverts  d'une  couche  de  paraffine  mélangée  de  plom- 
bagine ;  elles  sont  placées  à  la  main  dans  le  canon« 

V Engineering  du  19  mai  contient  les  dessins  de  l'ensemble  et  des 
détails  de  cette  machine.  .  E.  V. 

Statistique  des  compagnies  tranaatlantiques*— Nousjextrayons 
le  tableau  ci-dessous  d'un  rapport  dressé  par  le  Berald  sur  les  diffé-r 
rentes  ligues  établissant  la  communication  entre  les  ports  étrangers  et 
New-York.  Les  diverses  compagnies  y  sont  placées  par  ordre  d'ancienr 
neté.  .     ; 


Ifunkbre 
de 
bâti- 
ments. 


NMnbM  Nombra 


Tonnage       de 
total,      tr^eu 
simplet. 


KOK    »BS    COMPACMIBS. 

IS'ationalLine  {Londres     12     51,486     162 

Li  verpool,  New -York). 
Cunard   Une   (Liver-     17      53,200     206 

pool,  New- York). 

White  Star  Line  (Li-       6      25.251       50 

verpool,  New- York). 
Anchor  Line  (Glasgow    27     57,289     177 

et    la    Méditerranée, 

New- York) . 


de 
pissa» 

gers. 


ToQn«f 

de 
cb«rf»> 
m«Dt. 


TrijeUi  Im  plus  rapidts. 


25,521   464,709 


42,550  465,000  Russia  (aller)  8  J.  il  h.; 
ScytMa  (retour)  8  jours 
10  heures, 

24,100  185,000  Germania,  1  j.  22  h.  8»; 
i4(/rta«c,  7j.  22h.  57'. 

20,000  341,723  87  voyages  de  New- York 
à  Glasgow,  53  de  Qlas- 
gow  à  New- York,  et  37 
des  ports  de  la  Médi- 
terranée à  New- York. 
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Nombre 

Nombre 

Nombre 

Tonne* 

Koif  DIS  coHrACiriss. 

de 
b&ti. 

ToDiMge 
toUl. 

de 
trigel» 

de 
pae^a. 

charge-           Trij..Ule.plair.pi<i«. 

m«ou. 

■impies. 

S^n, 

ment. 

/nwtan  Zinc  (Liverpool, 

13 

42,975 

110 

34,389 

300,000  City  o/mchmondireionr) 

New-York). 

7 jASh.;  City of Berlin 
(aller)  7  j.  18h.2'îre. 
tour  7  j.  15  h.  48'. 

Hambourg  -  American  - 

15 

» 

» 

30,000 

137,000 

Packet  Comp.  (Ham- 

bourg, New- York). 

North  Gernian  Lloyd's 

15 

48,710 

102 

30,000 

114,500  9jours  10  heures. 

(Brome,  New- York). 

State -Line  (Glasgow, 

7 

17,000 

» 

4,900 

48,A)0  9  jours  15  heures. 

New- York) 

William's  Guion  Line 

6 

22,360 

» 

» 

150.000 

(Lirerp.,  New-Yorkl. 

Compagn  ie  gén^*  trans- 

6 

24,300 

56 

6,900 

» 

atlantique  (Le  Havre, 

New-York). 

Ce  tableau  montre  que  pendant  Tannée  1875,  ces  différentes  lignes 
ont  transporté  environ  225,000  passagers  et  plus  de  2  millions  de  ton- 
nes de  marchandises.  (Scientific  American.)  E.  V. 

Le  Great-Britain,  paquebot  anglais.  —  Ce  b&timent  est  Tun  des 
premiers  que  l'on  ait  construit  tout  en  fer. 

Ses  dimensions  principales  sont  :  longueur,  100", 58;  largeur  1 1",28; 
creux  9'",75.  La  machine,  construite  par  Penn,  est  d'une  force  nomi- 
nale de  500  chevaux. 

Construit  en  1845  par  M.  Brunel,  à  Bristol,  il  inaugura  le  service  régu- 
lier entre  Liverpool  et  New-York,  par  une  traversée  accomplie  en 
14  jours.  Au  commencement  de  Tannée  1876,  il  revenait  de  Melbourne 
à  Liverpool  complétant  son  36*  voyage  autour  du  monde  en  54  jours 
de  traversée.  Depuis  1852,  les  trajets  accomplis  par  ce  navire  s'élèvent 
ensemble  à  plus  d'un  million  de  milles,  indépendamment  de  son  em- 
ploi au  transport  des  troupes  pendant  la  guerre  de  Crimée  en  1854- 
1855. 

Lors  de  la  dernière  inspection  subie  par  ce  bâtiment,  il  a  été  classé 
parmi  les  navires  les  plus  solides  de  la  marine  marchande. 

(Scientific  American,)  E.  V. 

Traversée  du  Germanie,  paquebot  anglais.  —  Le  Germanie 
appartient  à  la  White  star  Une;  il  a  accompli  tout  récemment  le 
voyage  le  plus  rapide  dont  il  ait  été  jusqu'ici  fait  mention  entre  New- 
York  et  Queenstown.  Ce  trajet  a  été  effectué  en  7  jours  15  heures  et 
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17  minutes  seulement.  Au  départ  de  New- York,  le  déplacement  était 
de  9,125  tonnes;  à  l'arrivée  à  Liverpool,  il  était  de  7,925  :  le  déplace^ 
ment  moyen  était  ainsi  de  8,525  tonnes. 

La  pression  moyenne  aux  chaudières  a  été  de  4*^,430,  le  vide  moyen 
de  686  millimètres  et  le  nombre  de  tours  moyen  de  55,57  par  minute. 
La  puissance  moyenne  a  été  de  5,434  chevaux  indiqués  pendant  toute 
la  durée  de  la  traversée. 

La  dislance  totale  est  de  2,894  nœuds,  ce  qui  donne  370  nœuds  par 
jour  et  15",8  par  heure. 

Nous  dpnaons  ci-après  un  extrait  du  journal  de  ce  navire» 

De  New-Tork  à  Liverpool  ylà  Oueenstown. 


DATE. 


Février 

1876 

5 

6 

7 

8 

9 
10 
11 
12 
13 
14 


DIBBCTIO» 

du  Tent. 


ROUTES 

tuivies. 


TAMCIt 

Latitade. 

Longi- 
tude. 

ÉTAT  DU  TEMPS. 


Quitté  le  wharf  de  U  Compagnie  à  1^,32'  aoir,  passé  à  Sandy-Hook  à  $\S', 
débarqaé  le  pilote  à  3^22',  en  ronte  à  tonte  vitesse  à  3'>,85'. 

Bean  temps,  brise  modérée. 

Temps  sombre,  forte  brie^. 

Brise  fraîche,  A  rafales. 
D"  do 

Porto  brise. 

Beau  temps. 

Temps  nnag.,  brise  modérée . 
Arrivé  A  Qneenstown  A  10^,47'  du  matin, 
Quttté  Koche's  Point  A  1S20';  mouillé  devant 
Bar  Light  Ship  A  6\Z3'  pour  attendre  la  ma- 
rée ;  en  rente  A  11^40',  A  12^,25 ,  passé  devant 
le  Bock  Light. 


S.S.B. 

N.  87,37  E. 

SIS 

du  Sud. 

.  .85,19  . 

380 

Variable. 

.    85,21  . 

383 

î.auN.N.O. 

•    63,50  ■ 

372 

Vanable. 

.    62,57  . 

376 

D« 

.    70,62  . 

360 

D« 

»    76,01  » 

360 

D«> 

360 

DO 

2,804 

40,41 

67,19 

41,12 

58,52 

41,43 

50,24 

44,27 

42,47 

47,18 

34,46 

49,16 

26,16 

50,43 

17,13 

[Engineei'ing.)  E.  V. 

Traversée  du  City  of  New-York,  paquebot  américain.  —  Ce 

bâtiment  qui  a  été  ajouté  toiit  récemment  à  la  flotte  de  la  Pacific  Mail 
Steamer  Company,  a  fait  dernièrement  un  trajet  remarquable  entre 
New-York  et  San  Francisco.  La  distance  totale  entre  ces  deux  points, 
13,552  milles,  a  été  accomplie  en  59  jours,  sur  lesquels  54  jours  14 
heures  de  marche  à  la  vapeur.  Tout  le  charbon  nécessaire  pour  ce 
voyage  à  été  pris  au  port  de  départ.  La  route  suivie  par  ce  navire  a  été  : 


De  New- York  au  cap  da  la  Vierge  à  l'entrée  oue§^  du,  dé- 
troit de  Magellan 

A  travers  le  détroit 

Du  cap  Pillar  à  l'entrée  est  du  détroit  à  San  Francisco.  .  . 

.    Total.  ....  . 


7,07iinilles. 
340  '  — 
'6,138     — 


i3,552  milleé; 
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Voici  quelques-uns  des  détails  de  ce  voyage  : 

Total  du  nombre  de  tours  de  la  machine 3,338,105 

—  de  la  distance  d'après  Tobservation 13,552  milles. 

—  de  la  distance  parcourue  par  l'hélice. .   U,Î35    — 

—  du  charbon  consommé l,48ô  tonnes. 

—  du  charbon  consommé  pour  l'allumage,  l'entretien  des 

feux,  etc 45    — 

—  du  charbon  consommé  pour  la  propulsion 1,440     — 

Moyenne  de  la  consommation  par  jour 26,4     — 

—  —  par  mille 108^,360 

—  du  nombre  de  tours  par  jour  de  marche  .....       61,250 

—  —  par  minute 42.53 

—  de  la  vitesse  par  jour  de  marche 248  1/3  milles. 

La  City  of  New-York  a  107^9  de  longueur,  12",24  de  largeur,  sa 
capacité  est  de  3,019  tonnes.  I^a  machine  a  une  force  nominale  de 
1,000  chevaux.  (The  Engine&r.)  E.  Y. 

La  Grand  Republic,  ferry  américain.  ~  Cet  immense  bâtiment 
vient  d'être  ajouté  à  la  nombreuse  liste  des  bateaux  qui  sillonnent  le 
Mississipi  ;  son  premier  départ  a  eu  lieu  de  Saint-Louis  le  16  avril  der- 
nier. Les  dimensions  principales  de  la  Grand  Repuàlic  sont  :  longueur, 
106»,70  ;  largeur,  30",78;  creux,  3»,20;  tirant  d'eau  avant,  0"',84;  arrière, 
1",27.  Les  balanciers  ont  17  mètres  de  long  ;  2  arbres,  d'un  diamètre 
jde  47  centimètres  dans  les  portées,  ont  une  longueur  de  7'",92-,  les  roues 
ont  ll^'^SS  de  diamètre  et  les  22  pales  une  hauteur  de  45  centimètres. 

Les  deux  cheminées  s'élèvent  à  SB"",  4 3  au-dessus  de  la  flottaison  ou 
à  23*,  16  au-dessus  de  la  passerelle.  • 

Ge  bateau  peut  transporter  un  chargement  de  5,000  tonnes;  il  peut 
loger  15,000  balles  de  coton,  prendre  400  passagers  de  1**  classe  dans 
ses  cabines  et  500  passagers  de  pont. 

Le  salon  principal  a  82'",30  de  long,  9",  15  de  large  et  4",57  de  haut  ; 
il  est  splendidement  orné  par  des  glaces,  des  peintures,  des  sculptures, 
des  colonnes,  etc.;  il  est  ventilé  par  des  claires*voies  situées  à  la  partie 
supérieure  et  communique  par  plusieurs  passages  avec  les  deux  ponts 
du  navire.  {Engineer.)        E.  V. 

Notes  sur  la  Chine.  —  Une  correspondance  de  Shanghaï,  en  date 
du  6  mai,  nous  donne  les  renseignements  suivants  : 

Le  gouvernement  chinois  me  semble  moins  disposé  que  jamais  à 
entrer  dans  le  mouvement  que  les  Européens,  les  Anglais  principale- 
ment, voudraient  lui  imprimer.  Partout,  les  mandarins  sont  sur  leurs 
gardes.  Veut-on  établir  quelque  part  un  chemin  de  fer,  comme  par 
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exemple  celui  de  Shanghaï  à  WooeuDg,  commeDcé  par  les  Anglais?  yite 
une  protestation  des  autorités  chinoises  et  difficultés  de  toutes  sortes 
opposées  à  l'entreprise.  Yeut-on  établir  quelque  ligne  télégraphique  qui 
pénétrerait  dans  l'intérieur,  comme  la  ligne  commencée  par  les  Danois 
entre  Fow-Ghow  et  Amoy?  au  bout  de  peu  de  temps  arrivent  d'abord 
les  observations  des  mandarins,  puis  des  ordres  de  Pékin  d'interrompre 
les  travaux. 

Et,  en  ce  moment,  la  première  entreprise  est  à  peu  près  suspendue; 
on  parlemente  avec  le  gouvernement  chinois;  la  seconde  est  liquidée  ; 
les  Danois  ont  été  remboursés  de  leurs  frais,  et  leur  matériel  a  été  remis 
aux  mains  des  mandarins. 

Dans  toutes  les  branches  de  l'administration  publique,  on  se  débar- 
rasse, autant  que  faire  se  peut,  de  tous  les  employés  européens.  Aussi- 
tôt qu'un  service  peut  marcher  avec  les  Chinois,  de  suite  on  remercie 
l'Européen  qui  est  venu  former  les  employés.  Partout,  on  constate  les 
tendances  du  gouvernement  à  vouloir  revivre  de  sa  vie  propre  et  à 
s'isoler  des  étrangers. 

Sur  tous  les  points  de  la  côte,  les  Chinois  travaillent  à  leurs  fortifica* 
tiens.  Dans  leurs  arsenaux,  ils  fabriquent  sans  cesse  des  projectiles,  des 
armes,  de  la  poudre.  Tous  leurs  petits  navires  sont  armés  et  vont  de 
port  en  port,  et  paraissent  se  livrer  à  des  exercices  sérieux.  Ils  brûlent 
force  poudre  à  bord  et  à  terre. 

Le  gouvernement  fait,  dit-on,  construire  deux  cuirassés  en  Angleterre. 

Tout  cela  prouve  qu'il  veut  se  mettre  en  mesure  de  tenir  tète  aux 
Barbares  qui,  effectivement,  auront  de  jour  en  jour  plus  de  difficultés  à 
vaincre  pour  obtenir  réparation  de  leurs  griefs. 

Où,  il  y  a  20  ans,  quelques  frégates  et  jcanonnières  suffisaient  pour 
forcer  les  passes,  remonter  les  rivières,  il  faudra  aujourd'hui  tous  les 

nouveaux  engins  :  monitors  et  autres et  encore  avec  les  torpilles 

et  la  grosse  artillerie  que  les  Chinois  possèdent,  qui  sait  si  l'attaque 

réussira? Où  il  fallait  15,000  hommes  de  débarquement  pour  se 

frayer  un  chemin  à  la  capitale,  combien  en  faudra-t-il  aujourd'hui? 

Cependant  il  faut  heureusement  constater  que  si  le  Chinois  est  parfai- 
tement apte  à  imiter  tous  les  perfectionnements  matériels  dont  l'Europe 
lui  envoie  les  modèles,  il  semble  qu'il  soit  peu  propre  au  métier  des 
armes.  Certes,  son  matériel  vaudra  toujours  bien  mieux  que  son  per- 
sonnel. 

J'ai  visité  l'arsenal  de  Shanghaï,  situé  à  deux  milles  au-dessus  de  cette 
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ville.  Fort  bien  accueilli  par  le  Taotaï,  directeur,  f aï  été  conduit  dans 
toutes  les  parties  de  cet  établissement.  J'ai  constaté  que  les  ouvriers 
étaient  occupés  à  fabriquer  des  carabines  Remington  (15  par  jour),  dfis 
obujs  pour  canon  de  6,  14  et  16  (100  par  jour)  et  à  monter  une  machine 
à  vapeur  pour  aviso,  venue  d'Angleterre  en  pièces.  On  n'y  construit 
plus  de  navires.  .  . 

Dans  le  bassin  de  radoub,  se  trouve  une  drague  à  vapeur  en  répa- 
ration. 

Le  dock  est  construit  comme  tous  ceux  qui  existent  sur  les  bords 
marécageux. des  fleuves  de  là  Chine.  Les  terres  sont  simplement  main- 
tenues par  des  pilotis  et  des  madriers.  Des  docks  pareils  fonctionnent 
très-bien  pendant  des  années  et  coûtent  dix  fois  moins  que  ceux  en 
granit.  En  six  mois,  on  en  fait  un  prêt  à  fonctionner.  H  me  semblé  que 
nous  aurions  peut*ôtre  quelque  enseignement  à'  tirer  de  cette  manière 
de  faire. 

Mouvement  maritime  des  port»  turcs,  en  1875.  —  D'après 
la  statistique  de  Tadministration  des  phares  de  l'empire  ottoman, 
Smyme  et  Salonique  «ont  les  villes  de  la  Turquie  dont  le  mouvement 
maritime  a  été  le  plus  considérable  en  1875.  Le  premie*  de  ces  ports 
donne  un  chififre  de  5,002  navires,  jaugeant  près  de  900,000  tonneaux, 
dont  971  bateaux  à  vapeur  ;  le  second,  4, 148  navires,  jaugeant  plus  de 
323,000  tonneaux,  dont  314  vapeurs.  Chid,  Beyrouth,  Rhodes  et  Méte- 
lin  fournissent  aussi  des  chiffres  importants.  Dans  lé  pi'ëmîer  de  ces  ports 
on  a  compté,  pendant  l'année  dernière,  3,680  navires  de  466,700  ton- 
neaux de  jauge,  dont  496  bâtiments  à  vapeur;  danfe  cehii  de  Beyrouth, 
2,256  navires  de  268,000  tonneaux,  dont  150  vapeurs.  Enfin,  Rhodes 
et  Mételin  donnent  ensemble  un  total  de  2,500  navires  environ,  se 
décomposant  à  peu  près  en  égale  part  poiïr  chacun  de  ces  deux  ports. 

Le  droit  des  neutres  sur  mer.  —  Dana  la  séance  dëia  Chambre 
des  lords  du  17  juiflet,  dit  le  Times,  le 'comte  de  Denbigh  a  interpellé 
le  gouvernement  sur  la  déclaration  de  Paris  de  1856.  On  'sait  que  cette 
déclaration  est  ainsi  conçue  :  •  =     '    • 

Art.  1^'.  —  La  course  est  et  demeure  abolie.  ' 

Art.  2.  —  Le  pavillon  neutre  couvre  la  marchandise  ennemie  à  l'ex- 
ception de  la  contrebande  de  guerre.         •         .    j  li  * 

D'après  le  noble  lord,  la  déclaration  ti'a  rifen-  à  faire  avec  le  traité 
qui  a  été  signé  le  30  "mars  1856,  et  ce  n'est  que  le  8  avril  qu'elle  a  été 
arrêtée  d'une  façon  tout  à  fait  inattenAie.  La  déclaration  n*ft  jamais 
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reçu  la  sanction  de  Sa  Majesté,  et  les  membres  de  la  Chambre  savent 
parfaitement  qu'elle  n'a  jamais  été  ratifiée  par  le  Parlement. 

Cette  déclaration  lie  les  bras  de  TAngleterre,  qu'on  la  mette  de  côté 
et  notre  pays  reprendra  immédiatement  dans  le  monde  la  place  glo- 
rieuse qu'il  y  a  si  longtemps  occupée. 

Le  comte  de  Derby  répondant  au  nom  du  gouvernement,  dit  que 
l'honorable  comte  de  Denbigh  semble  croire  que  la  déclaration  en 
question  ne  lie  pas  le  pays,  parce  qu'elle  n'a  pas  été  présentée  sous 
forme  de  traité,  et  parce  qu'en  outre  elle  n'a  pas  reçu  la  rati- 
fication du  Parlement,  ni  môme  celle  de  la  couronne.  Le  comte  de  la 
Warr,  de  spn  côté,  a  demandé  jusqu'à  quel  point  cette  déclaration 
nous  lie  et  peut  avoir  pour  nous  la  force  d'un  traité.  Ce  sont  là  des 
questions  auxquelles  il  est  assez  difiicile  de  répondre.  Tout  le  monde 
sait  qu'il  n'y  a  pas  de  tribunal,  pas  d'autorité  supérieure  pouvant  con- 
damner à  l'exécution  d'un  traité.  C'est  une  obligation  d'honneur  et  de 
bonne  foi,  et  il  n'y  a  pas  de  pénalité  prévue  pour  la  violation.  Quoique 
dans  le  cas  de  la  déclaration  qui  nous  occupe,  la  procédure  régulière 
n'ait  pas  été  observée,  il  n'en  est  pas  moins  vrai  qu'elle  a  été  consentie 
il  y  a  vingt  ans  par  un  gouvernement  exécutif  représentant  le  Parle- 
ment. Depuis  cette  époque  elle  a  été  fréquemment  discutée  dans  les 
deux  Chambres,  elle  a  par  conséquent  été  mise  sous  les  yeux  des  mem- 
bres du  Parlement  qui,  malgré  l'engagement  pris  par  les  gouvernements 
étrangers,  auraient  pu  protester  et  s'opposer  à  son  maintien.  Il  semble 
donc  que  l'honneur  et  la  bonne  foi  du  pays  soient  engagés  dans  l'ob- 
servation de  cet  acte. 

Nous  nous  mettrions  dans  une  position  difficile  si  nous  suivions  la 
marche  proposée  par  le  noble  lord;  nous  pourrions  être  taxés  d'incon- 
sistance par  les  pays  que  nous  avons  engagés  à  adopter  cette  déclara- 
lion,  et  de  plus  le  moment  serait  bien  mal  choisi  pour  faire  connaître 
notre  intention  de  rejeter  la  déclaration  de  1856.  Il  existe  en  ce  mo- 
ment une  grande  appréhension  en  Europe,  appréhension  que  l'orateur 
ne  croit  pas  fondée,  et  nous  devons  tout  faire  pour  éviter  de  semer 
l'alarme  et  le  mécontentement  parmi  les  puissances  continentales.  Si 
donc  nous  venions  subitement  modifier  ce  qui  a  été  accepté  en  1856, 
quelques  explications  que  nous  pourrions  en  donner  ne  parviendraient  pas 
à  persuader  les  cabinets  européens  que  la  gu'erre  n'est  pas  imminente,  et 
que  pareille  décision  n'a  pas  pour  but  de  la  préparer.  11  ne  serait  donc 
pas  sage  aujourd'hui  de  dénoncer  cette  déclaration.     (Times.)  A.  P.  P. 
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{Mois  de  juillet-août.) 

6079-5080.  La  règle  de  la  route  à  la  mer.  —  Les  vaisseaux  non  cui- 
rassés ;  traductions  de  Tanglais  par  M.  Léonabd,  lieutenant  de  vaisseau. 

,    (Breat,) 

5081.  Sur  les  naufrages  ;  résumé  de  Taflemànd  par  M.  A.  Bideau,  ins- 
pecteur adjoint  de  la  marine.  (Cherbourg.) 

5082.  Biographie  de  M.  Du  Bos,  commissaire  de  la  marine,  par  M.  Le 
Beau,  sous-commissaire  de  la  marine.  (Paris,) 

5083.  Biographie  de  M.  le  capitaine  de  vaisseau  Briot,  par  M.  Biokel, 
capitaine  de  vaisseau.  (Bochefort.) 

5084.  Notes  sur  quelques  particularités  balistiques,  par  M.  J.  Delauney, 
capitaine  d'artillerie  de  la  marine.  (Lorient.) 

5085.  Réflexions  sur  l'emploi  du  chronomètre  à  la  mer,  par  M.  RorvAux, 
enseigne  de  vaisseau.  (Lorient.) 

5086.  Considérations  sur  quelques  critiques  adressées  par  le  général 
Rosset  à  Tartillerie  navale  italienne  ;  analysé  de  Titalien  par  L.  de 
SiLANs,  enseigne  de  vaisseau.  (Toulon.) 

5087.  Note  sur  le  fulmi-coton.  (Paris,) 
6088.  Expériences  de  VOberon;  traduit  do  V Engineering  par  M.  ^Ishkier 

dit  JoANNET,  lieutenant  de  vaisseau.  (Bochefort) 

5089.  Rapport  sur  la  situation  du  service  télégraphique  de  la  Nouvelle- 
Calédonie  en  1876.  (Direction  des  colonies,) 

5090.  Parallèle  entre  le  chargement  par  la  bouche  et  le  chargement  par 
la  culasse  ;  traduction  de  l'anglais  par  M.  Chaepeîïtieb,  lieutenant  de 
vaisseau.  (Brest,) 

5091.  Notes  sur  les  torpilles;  traduction  de  Tanglais  par  M.  deI^acoiibb, 
capitaine  de  frégate.  (Bochefort.) 

5092.  Le  canon  Krupp.de  24%  long  sur  affût  de  côtes;  traduction  de 
l'allemand  par  M.  F.  Jabdel,  capitaine  d'artillerie  de  la  marine. 

(Paris.) 
5093-5102.  h'Oberon,  après  les  expériences  de  torpilles.  —  Essais  de 
grelins  et  d'aussières  en  fil  d'acier. — Essais  de  la  Tourmaline,  corvette 
anglaise.  —  Essais  du  Vasco  da  Gama,  corvette  portugaise.  —  Bouée 
à  signal  automatique.  —  La  marine  marchande  anglaise  au  point  de 
vue  de  la  guerre.  —  Les  défenses  nationales  de  l'Angleterre.  —  Nou- 
velles expériences  du  canon  de  81  tonnes.  —  Les  navires  de  guerre 
de  l'Angleterre.  —  Des  différents  systèmes  de  propulsion  ;  résumés  de 
l'anglais  par  M.  Fio-Paris.  lieutenant  de  vaisseau.  (Paris.) 
5103-5109.  Le  tir  sur  navires  avec  les  mortiers  rayés.  —  Règlement 
chinois  sur  Téchouage.  —  Le  Sanchez-Barcaïzegui,  navire  de  guerre 
espagnol.  —  Le  Hohenzollem,  yacht  allemand.  —  La  Wespe,  canon- 
nière allemande.  ^^  L'instruction  des  officiers  et  des  équipages  en 
Allemagne. 
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Analyse  sommaire  d'un  traité  de 
mécanique  rationnelle,  par  M.  Col- 
lignoD,  ingénieur  des  ponts  et  chaus- 
sées.  Paris,  Hachette,  1876î^n-8^ 
Le  nouveau  traité  de  mécanique  dû 
à  M.  Collignon  parait  conçu  et  rédigé  de 
la  façon  la  plus  propre  k  permettre  à 
tous  ceux  qui  ont  perdu  de  vue  pendant 
quelque  temps  les  enseignements  de 
l'école,  de  se  remettre  au  courant  sans 
trop  de  peine.  L'auteur  de  ce  livre  est 
arrivé  à  une  clarté  bien  rare  en  semblable 
matière,  en  ayant  soin  d'abord  de  sim- 
plifier les  démonstrations,  de  les  faire 
se  succéder  sans  ces  larges  écarts  qu'on 
rencontre  parfois  et  qu'il  est  si  difllcile 
de  combler,  et  ensuite  de  rappeler  tou- 
jours, par  un  résumé  très-bref  et  très- 
complet,  les  notions  d'analyse  ou  de 
physique  nécessaires  pour  la  parfaite 
intelligence  des  problèmes  qu  il  traite. 
L'ouvrage  est  partagé  en  trois  grandes 
divisions:  cinématique,  statique,  dyna- 
mique ;  Tauteur  a  voulu,  avec  raison  selon 
nous,  donner  une  place  distincte  à  la  sta- 
tique, dans  laquelle  on  ne  veut  voir  parfois 
qu'un  cas  particulier  de  dynamique. 

Dans  la  cinématique  on  remarquera 
une  exposition  très-claire  de  l'extension 
donnée  au  mot  vitesse  quand  il  s'agit  de 
la  variation  d'an  angle  ou  de  la  tempéra- 
ture avec  le  temps,  une  explication  aussi 
élégante  qu'élémentaire  de  Taberration 
de  la  lumière,  fondée  sur  la  comparai- 
son familière  de  la  pluie,  qu'on  doit  à 
Herscbell.  Indiquons  aussi  les  chapitres 


ntéressants  consacrés  au  mouvement 


des  systèmes  invariables,  à  l'accélération 
dans  le  mouvement  relatif  et  dans  le  mou- 
vement épicycloîdal  pour  signaler  parti- 
culièrement la  théorie  des  engrenages. 

Dans  la  statique,  signalons  l'exposition 
des  trois  principes  fondamentaux  de  la 
mécanique,  un  résumé  saisissant  des 
analogies  de  la  cinématique  et  de  la 
statique,  l'introduction  nouvelle  dans 
renseignement  des  Théorèmes  de  M. 
Ghasles  et  de  M.  MObius  sur  le  volume 
des  tétraides  construits  sur  les  forces 
dans  certains  cas  particuliers,  de  la 
règle  de  Tschirnhausen  sur  la  recherche 
des  normales  aux  courbes  ;  enfin,  la 
théorie  très-complète  des  polygones 
funiculaires. 

Les  deux  derniers  volumes,  consacrés 
à  la  dynamique,  ont  une  importance  bien 
inégale.  Dans  le  premier,  on  lira  avec 
fruit  le  mouvement  des  projectiles,  le 
théorème  de  la  moindre  action,  des 
remarques  d'un  caractère  philosophique 
très-élevé  sur  la  «  Force  d'un  corps  en 
mouvement  ».  Le  quatrième  volume 
débute  par  l'étude  du  mouvement  dans 
les  machines,  la  théorie  des  moteurs 
animés,  puis  traite  dans  un  livre  spécial 
la  mécanique  des  fluides,  dont  un  chapitre 
sur  l'hydrodynamique  intéresse  d'une 
façon  toute  spéciale  ceux  qui  s'occupent 
de  constructions  navales.  Ici  se  termine 
à  proprement  parler  le  cours  de  méca- 
nique, mais  M.  Collignon  a  eu  l'heureuse 
idée  de  rassembler  sous  le  titre  de 
«  Compléments,  >  tous  les  éléments  des 
théories  qui  constituent  plus  particuliè- 
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rement  les  actualités  de  la  science.  C'est, 
à  notre  avis,  la  partie  il  la  fois  la  plus 
importante,  la  plus  utile  et  la  plus  origi- 
nale de  son  œuvre.  Nous  pensons  que 
les  lecteurs  spéciaux  trouveront  dans  ce 
livre  une  aide  trés-efficace,  pour  des 
études  qui  s'imposent  k  eux  avec  un 
caractère  de  néees^té  manifeste  depuis 
que  le  navire  de  combat  semble  devoir 
devenir,  dans  toutes  ses  parties  essen- 
tielles (moteur,  artillerie,  gouvernail), 
Texpression  la  plus  grandiose  et  la  plus 
noble  des  progrès  de  la  mécanique  ra- 
tionnelle, i.  C. 
Guide  médical  pratique  de  T  officier, 

par  MM.  Amédée  Cbassagne  et  Ëmery 

Desbrousses.  Paris,  Delagrave  1876; 

in-8°. 

Cet  ouvrage  est  divisé  en  cinq  parties. 
La  première  contient  une  esquisse  ana- 
tomo-physiologique  accompagnée  de  fi- 
gures d  anatomie  expliquées:  —  Appa- 
reils de  la  vie,  derelàiion  et  de  nutrition, 
—  La  deuxième  partie  est  consacrée  à 
rbygiène  militaire  :  Alimentation,  loge- 
ment et  vêtements  du  soldat;  — 
Soldats  en  garnison,  —  soldat  malade^ 
blessé  ou  invalide.  Suivent  quelques 
considérations  et  désirs  exprimés  aur 
Vhygiène  des  champs  de  bataille  et  une 
étude  des  mesures  hygiéniques  prises  à 
Paris,  Metz  et  Sedan  pendant  la  guerre 
de  1870-1871.  Des  guides  de  cbirurgie 
et  de  médecine  composent  la  troisième 
et  la  quatrième  partie,  et  le  Guide  pra- 
tique des  officiers  de  recrutement  et  des 
membres  des  conseils  de  révision  a  formé 
la  cinquième  partie.  Â  la  fin  de  Pouvrage 
et  avant  les  tables  des  matières  et  alpha- 
bétique des  noms  cités,  est  un  index 
bibliographique  des  divers  auteurs  qui 
ont  traité  de  Phygiène,  de  la  cbirurgie, 
de  la  médecine  ou  du  recrutement  de 
Tannée. 

La  pensée  qui  a  présidé  à  la  publi- 
cation de  cet  ouvrage  a  été  de  doter 
Parmée  d'un  Vade-mecum  contenant 
tout  ce  qu'il  est  essentiel  à  l'officier  de 
savoir  pour  lui-même  et  pour  sa  troupe, 
en  matière  d'hygiène,  d'épidémies  d'ar- 
mées, de  premiers  secours  aux  blessés 
et  relativement  aux  délicates  opérations 
du  recrutement.  Ce  livre  est  utile,  on  le 
voit,  en  temps  de  paix  comme  k  la  guerre 
et  il  est  destiné  à  faire  désormais  partie 
du  bagage  scientifique  de  tout  officier 
soucieux  de  lui-même  et  surtout  de  la 


sollicitude  qu'il  doit  aux  hommes  placés 
sous  son  commandement.    J.  Acbert. 
Annuaire  de  la  pharmacie  française 
et  étrangère,  par  M.  le  D^  C.  Méhu. 
Année   1876.    Paris,    an    Moniteur 
scientifique  Quesnevillej  1876  :  in- 12. 
Cette  utile  publication  a  été  fondée 
en  186^,  Le  volume  de  cette  année  est, 
comme  les  précédents,  tout  entier  con- 
sacré  à  la  pharmacie  et  aux  sciences 
qui  s'y  rattachent.  Il  est  un  tablean  aussi 
fidèle  que  possible  des  progrès  accomplit 
en  1875.  C'est  en  mettant  à  contribatioo, 
indépendamment  des  publications  cou- 
rantes et  bien  connues,  les  thèses,  les 
mémoires  et  les  journaux   des   deux 
continents  que  M.  le  D'  Méhu  a  rédigé 
ce  nouvel  et  intéressant  Vade-meeum. 

R. 
Gauseries  scientifiques  (Fig.),  par 
H.  de  Parville.  Quinzième  année,  1875. 
Paris,  J.  Rothschild,  1876;  in-8«. 
M.  Henri  de  Parville  recueille  tous  les 
ans  le  meilleur  de  ce  qu'il  sème  d'one 
main  si  légère  dans  les  nombreux 
recueils  auxquels  il  collabore.  Son  édir 
teur  y  ajoute  les  dessins,  et  du  tout  fait 
un  volume  où  se  retrouve,  sous  une 
forme  aussi  agréable  que  fidèle,  les  ac- 
quisitions faites  par  les  sciences  dans 
le  courant  de  Pannée  qui  vient  de  finir. 
C'est  là  une  heureuse  idée,  dont  la  masse 
du  public,  qui  ne  lit  gnére  les  Comptes 
rendus  et  n'ouvre  pas  davantage  les 
recueils  techniques  étranf^ers,  faute  "de 
temps  sans  doute,  leur  sait  gré  à 
tous  deux,  auteur  et  éditeur,  puisque, 
plus  heureux  que  ceux  qui  ont  tenté 
avant  eux  la  même  entreprise,  ils  voient 
au  bout  de  quinze  ans,  leur  succès 
grandir.  '  R. 

La  guerre  franco-allemaBde  de  i87(^ 
1371 ,  rédigée  par  la  section  histori- 
que du  grand  état-major  prussien; 
traduction  de  M.  le  chef  d'escadron 
E.  Costa  de  Serda,  de  Pétat-m^r 
français.  lO''  livraisons,  avec  8  plan- 
ches. Paris,  J.  Dnmaine. 
Cette  livraison  de  la  relation  de  la 
guerre  franco- allemande  par  le  grand 
état-major  prussien  est  dîTisée  en  cin^ 
chapitres.  Le  premier  est  consacré  à  la 
marche  offensive  de  la  8*  armée  et  de 
Parmée  de  la  Meuse,  de  Sedan  sur  Paris, 
du  2  au  16  septembre;  le  deuxième  aux 
événements  surventrs  k  Paris  à  la  solte 
de  la  bataille  de  Sedan;  le  troisième,  à 
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l'investissement  de  Paris  par  les  deux 
armées  allemandes,  du  17  au  19  septem- 
bre (combats  du  Petit-Bicétre  et  de  Ghâ- 
tillon);  le  quatrième,  au  siège  de  Toul, 
du  19  au  24  septembre;  enfin  le  cin- 
quième au  siège  de  Strasbourg,  du  27 
août  au  27  septembre.  Ces  chapitres  sont 
suivis  de  douze  suppléments  donnant  les 
ordres  et  les  tableaux  de  marche»  et  la  sta- 
tistique des  pertes  des  troupes  alleman- 
des pendant  cette  période  de  la  guerre. 
Cette  livraison  est  accompagnée  du  plan 
des  combats  du  Petit-Bicétre  et  de  Châ- 
tillon,  à  Téchelle  de  1/25000;  d  «  celui 
du  siège  de  Strasbourg,  à  Téchelle  de 
1/1000,  et  d'une  carte  d'ensemble  pour 
les  mouvements  de  la  3*  armée  et  de 
Tarmée  de  la  xMcu^e,  de  Sedan  sur  Paris. 
A  l'appui  de  la  description  des  abords 
de  Paris  au  mois  de  septembre  1870, 
rédition  allemande  a  donné  une  carte  en 
quatre  Teuille & ,  empruntée  à  ï Histoire 
du  si^ge  de  Paris ,  par  E.  Heyde  et  \. 
Frœse,  capitaines  du  génie  allemand. 
Gomme  ce  croquis  présente  quelques  in- 
corrections et  qu  il  sera  remplacé  par 
une  carte  plus  complète ,  qui  paraîtra 
avec  la  1 1*  livraison,  il  n'a  pas  été  repro- 
duit dans  la  traduction  française.  Le  lec- 
teur pourra  d'ailleurs  y  suppléer  facile- 
ment à  Taide  des  excellentes  caries  des 
environs  de  Paris,  au  1/20000  et  au 
1/40000,  en  vente  à  la  librairie  Dumaine. 

Ci.  A. 
Du  crime  de  piraterie,  par  A.  Sainte- 
Glaire  Deville.  aide-commissaire  de  la 
marine.  Versailles.  E.  Aubcrt,  1876. 
In-S». 

Chacun  connaît  la  triste  fin  du  capi- 
taine Blanchet,  du  navire  le  U.  L., 
de  Nantes,  les  hésitations  des  diverses 
Juridictions  à  se  déclarer  compétentes 
pour  Juger  les  coupables  et  les  juge- 
ments contradictoires  qui  s'ensuivirent. 
Ces  faits  prouvent  surabondamment  que 
la  loi  du  10  avril  1825  qui,  chaque 
fois  qu'elle  a  dû  être  appliquée  à 
des  causes  difficiles,  a  donné  lieu  à 
des  divergences  d'opinions,  qf aires  de 
t Alexandre,  du  FMeris  Arca  et  tant 
d'autres,  ne  réglemente  pas  d  une  ma- 
nière assez  précise  tes  éléments  consti- 
tutifs du  crime  de  piraterie.  Étudier 
cette  loi,  s'appuyer  pour  la  commenter 


sur  les  opinions  émises  antérieurement 
par  Valin,  Beaussant,  Hautefeuilie,  etc., 
et  les  arrêts  divers  des  cours  et  ainsi, 
démontrer  son  insuffisance,  tel  est  le 
but  de  la  brochure  qui  nous  occupe. 
M.  Sainte-Claire  Deville  n'a  pas  perdu 
de  vue  que,  la  mer  et  nt  du  domaine 
commun,  la  législation  maritime  est  en 
quelque  sorte  internationale  et  ne  peut, 
par  conséquent,  être  modifiée  qu'avec  le 
quasi-consentement  des  autres  nations 
maritimes  ;  mais  il  exprime  le  vœu  de 
voir  prendre  au  plus  tôt  l'initiative  d'une 
réforme  qui,  dans  sa  pensée,  sera  ac- 
cueillie avec  beaucoup  de  reconnaissance 
par  les  populations  de  nos  ports  de 
commerce.  Jules  Aubert. 

Les  machines  infernales  dans  la 
guerre  de  campagne,  par  Wauwer- 
mans,  2*éJition.  Paris, Berger-Levrault 
el  C'«,  187G.In^l8^  Prix  3  fr. 
Comme  son  titre  l'indique,  cet  ouvrage 
contient  la  description  des  machines 
infernales  inventées  Jusqu'à  nos  Jours, 
leur  historique,  leur  mode  d'emploi  ou 
de  fonctionnement  et  leurs  qualités  des- 
tructives. L'intention  qui  a  présidé  à  sa 
publicaJon  est  d<'  vulgariser  ces  diverses 
machines  de  guerre,  généralement  mal 
connues,  et  dont  Pimportance  a  tour  à 
tour  été  exaltée  et  dt^nigrée.  Son  auteur, 
afin  de  le  mettre  à  la  portée  de  chacun, 
en  a  soigneusement  écarté  tous  les  détails 
qui  n'intéressent  que  les  personnes  qv.\ 
s'occupent  spécialement  de  Part  des  mi- 
nes, et  a  placé  en  forme  de  notes  les 
détails  techniques,  que  l'on  pourra  né- 
gliger sans  inconvénient  dans  une  lecture 
superficielle.  Il  a  divisé  son  livre  en  huit 
parties,  dans  lesquelles  il  traite  succes- 
sivement, toutefois  après  avoir  consacré 
la  première  partie  à  l'historique  de  son 
sujet,  des  mines  infernales,  de  leur 
mode  d'inflammation,  de  leur  théorie; 
des  feux  clandestins,  des  fougasses  ba- 
listiques, des  pétards,  et  enfin  il  indl* 
que,  dans  la  huitième  pariie,  quelques 
principes  généraux  sur  l'emploi  des  pé- 
tards, qu  il  fait  suivre  de  trois  planches 
de  figures  explicatives. 

Le  succès  qu'a  obtenu  la  première 
édition  de  ce  livre  lui  proniet  le  meilleur 
accueil  des  gens  soucieux  des  choses  de 
la  guerre.  Je  lis  Aobist. 


SRV.   MAI.   —   SirTEUBIR    187^. 
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Bizemont  [B.  de),  lieutenant  de  vaisseau.  Revue  géographique  (Jin)^  82.  —  Le  ré- 
gime des  marées  dans  la  bave  du  Polarîs,  297. 

/?0rtrffcca  flia),  croiseur  artïflals,  825. 

Bonjour  (M.^  Sur  les  meilleurs  types  de  navires  de  guerre  pour  la  marine  anglaise, 
188.  —  Essais  de  la  machine  du  Gallaiin,  574  ;  traductions  de  l'anglais. 

Boolds  iU.  J.S.  Système  cellulaire  proposé  pour  la  construction  des  navires  de  guerre, 
550. 

BorgniS'Desbôrdes,  chef  d'escadron  d'artillerie  de  là  marine.  De  l'emploi  du  fusil  ii 
r^étition  dans  la  marine,  1 15. 

Boussole.  Une  nouvelle  rose  de  compas,  881. 

Bower  (Graham)^  lieutenant  de  la  marine  royale  anglaise.  Un  nouveau  système  de 
tactique  navale,  GOl. 

Bréart  (f.  i,  capitaine  de  vaisseau.  Sur  les  bâtiments  cylindriques  «loubles  et  triples; 
résumé  de  l'anglais,  515. 

Brésil.  Voy.  Artillerie,  Marine  militaire,  Para, 

Bretel  (A.),  lieutenant  de  vaisseau.  Tableaux  de  perforation  des  plaques  de  blindage 
par  les  projectiles  français  et  anglais,  410. 

Briot.,  capitaine  de  vaisseau  (Nécrologie  de  L.\  803. 

Budget  (Le)  de  la  marine  anglaise  pour  1876-1877  (/în),  432;  —  de  la  marine  ita- 
lienne ponr  1876,  263  ;  —  de  la  marine  des  États-Unis  pour  1876,  535  ;  —  de 
la  marine  autrichienne  pour  1876,  535  ;  —  du  Portugal  pour  1876,  528. 


Canaries  (Les  lies),  par  M.  Th.  Aube,  capitaine  de  vaisseau.  335. 
Canons.  Voy.  Artillerie, 
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Chaudières.  Voy.  Machines  à  vapeur, 

Chili.  Voy.  Marine  militaire. 

Chine.  xNotes  sur  la  Chine,  886.  —  Voy.  Marine  militaire  de  la  Chine. 

City  qf  Kew'York  (Traversée  du),  paquebot  américain,  885. 

Colonies  (Les)  agricoles  de  la  République  Argentine,  par  M.  Peyrouton  de  Ladébai, 
lieutenant  de  vaisseau,  736. 

Colonies  espagnoles.  Les  lies  Canaries,  335. 

Colonies  françaises.  Compte  rendu  de  la  Commission  de  surveillance  de  PExposition 
des  colonies,  pendant  les  mois  de  mars,  avril  et  mai  1876,  299.  —  Exposé 
général  de  la  situation  de  la  Martinique  en  1875,  213  ^  —  de  la  Réunion  en  1874- 
1875,  213,  479.  —  La  Guyane  française  (1875-1876),  419. 

Compas.  Voy.  Boussole. 

Comptes  rendus  analytiques,  804,  598,  891. 

Compte  rendu  des  travaux  de  la  Commission  de  surveillance  de  TExposition  perma- 
nente des  colonies,  pendant  les  mois  de  mars,  avril  et  mai  1876,  299. 

Constantin  (F.),  lieutenant  de  vaisseau. —  Le  ferme-circuit  perfectionné  de  Ma- 
thieson;  traduction  de  Tanglais,  286. 

Construction  navale.  —  Sur  les  meilleurs  types  de  navires  de  guerre  pour  la  marine 
anglaise,  188.  —  Les  constructions  navales  en  Italie,  267.  —  Sur  les  navires  de 
guerre,  268.  —  L'armure  inclinée,  272.  —  Le  dédoublement  de  la  cuirasse,  276. 
^Encore  la  question  du  décuirassement,  276, 313. —  Le  gouvernai]  automatique 
Michelangelo  Siciliano,  276.  —  Contrôleur  pour  le  mouillage  des  chaînes,  281. 
—  Les  navires  de  guerre  les  plus  récents  iftn)y  348.— Sur  les  bâtiments  cylindriques 
doubles  et  triples,  545.  —  Système  cellulaire  proposé  pour  la  construction  des 
navires  de  guerre,  550.  —  Des  navires  de  guerre  amphisdromes,  5S6.  —  Relè- 
vement des  navires,  558.  — Sur  les  résistances  comparatives  de  navires  longs  de 
différents  types,  828.  —  Sur  les  porte-manteaux  d'embarcations,  834.  —  Venti- 
lation des  navires,  839.  —  Dock  flottant  de  Nicolaleff,  839.  —  Contrôleur  pour 
les  chaînes,  281. 

Courants.  Sur  les  lignes  de   courant,  35.  -^  Étude  sur  les  courants  des  fleuves 

navigables,  447. 
Ciickmer.  Voy.  indicateurs. 
Cuirasse.  Voy.  Décuirassement,  Dédoublement. 
Cuirassés  (Les)  autrichiens,  259. 


Daubanel  (£*.),  lieutenant  de>aisseau.  Le  dock  flottant  de  NicolaTeff;  traductioo  de 

l'anglais,  839. 
Décuirassement  (Encore  la  question  du),  par  M.  le  vice-amiral  F.  Tmtchard,  313. 
Dédoublement  (Le)  de  la  cuirasse,  276. 
Défense  (La)  des  côtes  et  des  mers  allemandes  ,293. 
Dock  flottant  de  Nicolaleff,  839. 
Droit  maritime.  Le  droit  des  neutres  sur  mer,  491.  —  La  marine  maixhande 

anglaise  au  point  de  vue  de  la  guerre,  822. 
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Du  Bos  (Nécrologie  de),  par  M.  Lebeau^  sous-commissaire  de  la  marine,  811. 
X>ui7i'o  (Le),  navire  cuirassé  italien,  539. 


Éducation  (De  V)  maritime  en  Angleterre,  605. 

Egerion  {H,  À.\  Sur  les  bâtiments  cylindriques  doubles  et  triples,  545. 

Encore  la  question  du  décuirtssement,  pur  M.  le  Tîee-amiral  V,  Touehard^  313. 

Espagne.  Voy.  Ferrol. 

États-Unis.  Toy.  Budget,  Marine  marchande.  Marine  miUta&e. 

Étude  sur  la  tactique  de  combat  de  deux  navires  ^  vapeur  isolés  ;  par  M.  A.  Ber* 

nadac,  lieutenant  de  vaisseau,  5, 
Étude  sur  les  courants  dans  les  fleuves  navigables,  par  M.  A,  RulUer,  enseigne  de 

vaisseau,  447. 
Étude  des  courbes  décrites  par  deux  bâtiments  dont  les  vitesses  ont  on  rapport 

constant  et  qui  se  relèvent  sous  des  angles  constants,  par  M.  Vivier,  enseigne  de 

vaisseau,  629. 
Expédition  (L')  anglaise  au  pèle  nord,  99. 
Exposé  général  de  la  situation  de  la  Martinique  en  1875,  213;  —  de  la  Réunion  en 

1874-1875.  479;  par  M.  À.  ^AvrahiviUe. 


Ferrol  (Exploration  scientifique  des  côtes  du),  54. 

Flgfueiredo  (À.  de),  La  marine  militaire  du  Portugal,  528. 

Fiiche,  ingénieur  de  la  marine.  Sur  les  résistances  comparatives  de  navires  longs  de 
différents  types;  traduction  de  l'anglais,  828. 

IbtUaneau,  sous-agent  administratif  de  la  marine.  Exploration  scientifique  des  côtes 
du  Ferrol.  Résumé  de  Tespagnol,  54. 

FtégeoUère  {De  B.  de  la),  lieutenant  de  vaisseau.  —  Les  armements  de  la  marine 
allemande,  254.  —  L*escadre  d'évolution  allemande,  256.  —  Le  Massudieh^ 
flrégate  cuirassée  turque,  267.  —  Canons  russes  de  83  tonnes,  282.  —  Essai  du 
revolver  Hotchhiss  au  Rrésil,  285.  —  Poudre  prismatique  pour  nouvelles  grosses 
pièces  de  JSrupp,  286.  —  Influence  de  la  torpille  Harvey  sur  la  tactique  maritime, 
291.  —  Défense  des  côtes  et  des  mers  allemandes,  293.  ^  Budget  de  la  marine 
autrichienne  pour  1876,  520.  —  La  flotte  suédoise  en  1876,  526.  —  La  marine 
militaire  du  Portugal,  528.  —  L*écoIe  de  marine  de  Nieuwe-Diep,  en  Hollande, 
535.  —  La  marine  militaire  du  Japon,  537  ;  —  de  la  Chine,  537.  —  Lancement 
du  Sedan^  corvette  allemande,  538.  —  La  station  anglaise  de  Tlnde,  542.  —  Tir 
sur  navires  avec  les  mortiers  rayés,  875.  —  Affûts  ^  pointage  négatif,  876.  — 
Désignation  des  poudres  allemandes,  876.  —  Une  nouvelle  rose  de  compas,  881. 
—  Travaux  du  port  de  Kiel,  881. 
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Froude  (TT.).  Sur  les,  lignes  de  courant,  35.—  Sur  les  résistances  comparatiTes  de 

navires  longs  de  différents  types,  828.  ... 

Fusil  à  répétition  (De  femploi  du)  dans  la  marine,  115.  —  Voy.  Armes partativet . 


Gallatin  (Essais  de  la  machine  du),  navire  de  la  marine  des  États-Unis,  574. 

Gargousse.  Voy.  Artillerie, 

Giratiou.  Note  sur  un  procédé  pour  déterminer  les  court^iss  de  giration.  des  navire»  à 

vapeur,  par  M.  Trève^  capitaine  de  vaisseau,  542.      ... 
Crcrman/c  (Traversée' du),  paquebot  anglais,  88f4. 
Gouvernail  (Le)  automatique  3Iichelangelo  SicilianOj  276. 
Gouvernail  (Sur  le),  68. 

Gtay  (Mac-Farlane).  Sur  les  chaudières  inai'ines,  857. 
Grand' Bepublic  (Le),  ferry  américain,  88 G. 
Grêat'BritOLin  (Le),  paquebot  anf^laîs,  884. 
Guyane  (Lai  française  et  la  province  du  Para  en  1875-1876,  par  M,  Ch.  Chabaud- 

i4rnûîirt,  lieutenant  de  vaisseau,  41 Ô. 


OUI  {Sir  W,  H,)^  amiral  anglais.  l^%  défense^  nationales  de  l'Angleterre,  819. 

Harvey  (Influence  de  la  torpille)  sur  UUftique  marUime(,.2;9l.  v :<      : 

Hedde,  lieutenant  de  vaisseau.  Les  cuirassés  autrichiens,  259.  —  Sur  les  navires  de 

guerre,  2G8;  traductions  de  Tanglais. 
Hélice.  Voy.  Machines  à  vapeur. 
Hollande.  Voy.  Marine  militaire. 
Hotchkiss.  Voy.  Artillerie. 
Hydrauliques  (Travaux).  Travaux  du  port  de  Kiel,  881. ^^  Jetées  dU'MISSi8S!pi,882. 

—  Nouvelle  machine  pour  battre  les  pieax^  Ô82.     >.^". 


ihdepenrfewc/a  (LVllllerie  de  r),  cuirassé  iirLSÏÏiêh,  èS^  ... 

Indicateurs  du  nombre  de  tours  donnés  par  i^ne  niachine  (systèmes  Crickma:,  \Mii' 

tehouse  et  Lake,  863. 
ïnflexihle  (L'),  cuirassé  anglais,  500. 
Italie.  Voy.  ConstrucUœ}  navale,  Marine  militaire,  I^çivireè  çuirifssés^ 

•  ■;     ■'■..■■;.::'"'•.."'■■'::::,.. .,:■.;'..'"■'""■-.  " 

hpon.  Voy.  Marine  milita t-e.  .  \.  -.. 

Jfardel  (/i),  capitaine  d'artillerie  de  la  nvârine.  Sur  un  ÈîronM  à  canon  ,  587.  —  Le 

.   canon  Krupp  de  24  ^  long  siir  affût.dc  côtes,  872'î  résumés  de  Tallemand. 


kiel  (Travaux  du  port  de),' 881. 
Krupp.  Voyi  Artillerie^ 
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Lahe.  Voy.  Indicateurs, 

Lebeau,  aide-commissaire  de  la  marine.  Nécrologie  de  Vu  Bos,  611. 

Lefort,  capitaine  de  vaisseau.  Sur  les  procédés  einployés  pour  relever  les  éléments 
nécessaires  au  tracé  d'une  courbe  de  régulation  de  tiroir,  722:  —  Sur  la  régula- 
tion rationnelle  des  o^achines  à  vapeur  marines,  722. 

Lisbonne,  ingénieur  de  la  marine.  Remarques  an  sujet  de  la  perte  du  Vanguard; 
traduction  du  Suédois,  143. 


Machines  à  vapeur.  Machines  simples  et  machines  composées  (suite),  46.-- Essais 
comparatifs  de  différents  types  d'hélices  propulsives,  559. — Essais  de  la  machine 
du  GaUatin,  de  la  marine  des  États-Unis,  574.  —  La  machine  du  Rover,  corvette 
anglaise,  580.  —  La  machine  motrice  de  TExposition  de  Philadelphie,  583.  — 
Explosions  de  chaudières  en  Angleterre  (1875),  585 ,  —  Mode  d'essai  d'une  ma- 
chine expérimentale  de  6  chevaux,  648.  —  Au  sujet  de  chaudières  mnrines,  857. 
—  Corrosion  des  chaudières,  8G0.  —  Réparation  d'un  arbre  de  couche  à  la  mer, 
8G1.  —  Appareil  pour  la  mesure  du  frottement,  862.  — Indicateurs  du  nombre 
de  tours  donnés  par  une  machine  (systèmes  Crickmer,  Whitehouse  et  /^afce),863. 
Yoy.  Ufort. 

Mallarmé  iA.)^  lieutenant  de  vaisseau.  Aperçu  sur  les  observations  scientifiques  à 
faire  dans  les  voyages  {suite),  154,  882,  643. 

Marchai,  sous-ingénieur  de  lia  marine.  Les  navires  de  combat  les  pluè' récents (/n), 
348. 

Marées  (Le  régime  des)  dans  la  baie  du  Polaris,  297. 

Marguerye  (01.  de),  lieutenant  de  vaisseau.  De  rédiieatlon  maHtime  en  Ahgietrre; 
traduction  de  ranglais,  605. 

Marine  marchande.  La  Marine  marchande  anglaise  au  point  de  vue  de  la  guerre, 
822.  —  Statistique  des  compagnies  de  transatlantiques,  683.  Le  Great-Britain^ 
paquebot  anglais,  888.  -—  traversée  du  Germanie,  paquebot  anglais,  684.  — 
Traversée  du  City  of  New-York,  paquebot  américain,  885.  —  Le  Grand- 
Republic,  tQTV^  américain,  886. 

Marines  iLest  militaires  et  leur  politique,  130. 

Marine  militaire  de  TAllemagne.  Ses  armements,  254.  —  Son  escadre  d'évolution, 
256.  —  Lancement  du  Sedan,  corvette,  53S.  —  X^resCrîptions  sur  le  tir  à  la  cible 
dans  la  marine  allemande  avec  le  fusil  1871,  781. — Travaux  d\ipoHde  Kiel,88î . 

Marine  militaire  de  l'Angleterre.  VAgamemnon,  cuirassé  anglais,  267.  —  Le 
budget  de  la  marine  anglaise  pour  1876-1877,  535.  —  Le  Wild-Swan,  corvette, 
541.  —  La  station  de  l'Inde,  542.  —  La  machine  ^m  Rover,  corvette,  580  — 
Vlnjlexible,  cuirassé,  500.  —  De  l'éducation  maritime  en  Angleterre,  605.  — 
Les  défenses  nationales  de  l'Angleterre,  819.  —  La  ^oac{ice(i,, proiseur,  825. — 
Essais  de  la  Tourmaline,  corvette,  826. 
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Marine  militaire  de  rÀutriche.  —  Les  cuirassés  aatrichiens,  259.  -^  Son  budget 

pour  1876,  520. 
Marine  militaire  du  Brésil.  L'artillerie  de  VJndependenda^  navire  coirtssé^  ?84. 
Marine  militaire  du  Chili  en  1875,  399. 
Marine  militaire  de  la  Chine,  537. 

Marine  militaire  des  États-Unis.  Son  budget  pour  1876, 535. 
Marine  militaire  de  la  Hollande.  Son  ccole  de  Nieuwe-Diep,  535. 
Marine  militaire  de  ritalie.  Son  budget  pour  1876,  263.— Ses  coDstmctions  navales, 

266.  —Le  DttiUo,  cuirassé,  264,  539. 
Marine  militaire  du  Japon,  ^36. 

Marine  militaire  du  Portugal,  528.  —  Essais  du  Vasco  da  Gama,  euirassé,  826. 
Marine  militaire  de  la  Russie.  Écoles,  Instructions,  Tribunaux,  256. 
Marine  militaire  de  la  Suéde.  La  flotte  suédoise,  526. 
Marine  militaire  de  la  Turquie.  Le  Massudieh,  frégate  cuirassée,  267. 
Martinique.  Voy.  Colonies  françaises. 
Massudieh  (Le),  frégate  cuirassée  turque,  267. 
Mathieson  (Le  ferme-circuit  perfectiomié  de),  286. 
Mississipi  (Jetées  du),  882 . 


N 

Navigation.  Yoy.  Marine  marchande,  JRulUer. 

Navires  (Les)  de  combat  les  plus  récents  {fin),  par  M.  Marchai,  sous-ingénieur  de  la 

marine^  348. 
Nécrologie.  L,  Briot,  capitaine  de  vaisseau,  803.  —  Du  Bos,  811. 
Nieuwe-Diep  (L'école  de  la  marine  hollandaise  de),  535. 
Noël  (Gérard  H,  U,),  commandant  de  la  marine  anglaise.  Sur  les  meilleurs  types 

de  navires  de  guerre  pour  la  marine  anglaise,  188. 
Note  sur  les  matières  essayées  pour  la  confection  des  enveloppes  des  gargonsses^ 

par  M.  0.  de  Bemardières,  lieutenant  de  vaisseau,  756. 
Sussbaum,  lieutenant  d'artillerie  de  la  marine.  Prescriptions  sur  le  tir  à  la  cible 

dans  la  marine  allemande;  traduction  de  Tallemand^  781. 


Observations  scientifiques  k  faire  dans  les  voyages.  Yoy.  Mallarmé, 
Oàeron  (L').  Voy.  Torpilles. 


Paget  {J.  C).  Les  puissances  maritimes  et  leur  politique,  130. 

Paquebots.  Voy.  Marine  marchande. 

Para  (La  Guyane  française  et  la  province  du)  en  1875-1876,  419. 


DES   MATIÈRES.  905 

Paz  Graells  {M.  de  la).  Exploration  scientifique  des  côtes  da  Ferrol,  54. 

Pescheloche,  lieutenant  de  vaisseau.  La  marine  chilienne  en  1S75;  traduction  de 
Tespagnol,  399. 

PeHt^  lieutenant  de  vaisseau.  Sur  les  lignes  de  courant,  35.  —  Indicateurs  du 
nombre  de  tours  donnés  par  une  machine,  863  ;  résumés  de  l'anglais. 

Peyrouton  de  Ladébat^  lieutenant  de  vaisseau.  Les  colonies  agricoles  de  la  Répu- 
blique Argentine,  736. 

Pic-Paris  (A.),  lieutenant  de  vaisseau.  Les  puissances  maritimes  et  leur  politique, 
130.— Le  ùuilio,  cuirassé  italien,  264,  539.—  Le  gouvernail  automatique  Michel- 
angelo  Siciliano,  276.  —  Contrôleur  pour  les  chaînes,  281.  —  Affûts  pour  les 
canons  russes  de  6  pouces  et  pour  les  canons  de  4  livres,  282.  —  Nouveaux 
essais  du  canon  de  81  tonnes,  283.  —  L'artillerie  de  V Independencia^  cuirassé 
brésilien,  284.  —  Le  bathométre  Siemens,  296.  —  Expériences  faites  en  Angle- 
terre sur  les  signaux  de  brume,  298.  —  Le  budget  de  la  marine  anglaise  (fin), 
432.— Le  droit  des  neutres  sur  mer, 49 1,888. —  Budget  de  la  marine  des  États- 
Unis.  535.  —  Le  Wild'Swan,  corvette  anglaise,  541.  —  Les  navires  de  guerre 
amphisdromes,  556.  —  Relèvement  des  navires,  558. —  Suite  des  expériences  du 
canon  de  81  tonyes,  588.  —  Essais  du  canon  de  38  tonnes,  589.  —  Expériences 
de  torpilles  en  Angleterre,  590.  —  La  marine  marchande  anglaise  au  point  de 
vue  de  la  guerre,  822.  — Les  défenses  nationales  de  TAiigleterre,  819.  —  La  Boa- 
dlcea,  croiseur  anglais,  825.  —  Essais  de  la  Tourmaline,  corvette  anglaise,  826. 
—  Essais  du  Vasco  da  Gama,  cuirassé  portugais,  826.  —  VOberon  après  les 
expériences  de  torpilles,  877  ;  traductions  de  l'anglais  et  de  Titalien. 

Pietrttshi,  officier  de  la  marine  autrichienne.  Influence  de  la  torpille  Uarvey  sur  la 
lactique  maritime,  291. 

Ports.  Travaux  du  port  de  Kiel,  881. 

Portugal.  Voy.  Budget,  Marine  militaire. 

Poudre.  Voy.  Artillerie, 

Puissances  (Les)  maritimes  et  leur  politique  ;  résumé  de  l'anglais  par  M.  A.  Pic- 
Paris,  lieutenant  de  vaisseau,  1 30. 

Prescriptions  sur  le  tir  à  la  cible  dans  la  marine  allemande  avec  le  fusil  modèle  1871; 
traduction  de  Tallemand  par  M.  Nussbaum,  lieutenant  d'artillerie  de  la  marine, 
781. 


Beclus  (A.\  lieuiensLUi  de  vaisseau.  La  marine  russe  en  1875,  256;  résumé  du 

russe. 
Récompenses  décernées  aux  auteurs  des  meilleurs  travaux  insérés  dans  la  Bévue 

maritime  et  coloniale  en  1875,  253. 
Rééd.  Les  cuirassés  autrichiens,  259. 
Relèvement  des  navires,  558. 
République  Argentine.  Voy.  Colonies  agricoles. 
Réunion  (Ile  de  la).  Voy.  Colonies  françaises. 
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Revue  géographique.  Les  expéditions  polaires  (fin),  par  MM.  H.  de  Bizemont  et 
E.  Weyl,  lieutenant  de  vaisseau,  82. 

Rocher  du  Quengo  (Du),  lieutenant  de  vaisseau.  Système  cellulaire  proposé  pour  la 
construction  des  navires  de  guerre;  traduction  de  Taiiglais,  550. 

Ross  de  Bladensburg.  Le  droit  des  neutres  sur  mer,  493. 

RuUifiT  {A.),  enseigne  de  vaisseau.  Étude  sur  les  courants  dans  les  fleuves  navi- 
gables, 447. 

Russie.  Voy.  ArtiUeriej  Construction  navale,  Marine  militaire,  Torpilles. 


S 

Sandfort  [De\  ingénieur  de  la  marine .  Sur  le  gouvernail  ;  traduction  de  l'anglais, 

68. 
Sauvetage.  Voy.  Relèvement. 
5crfan  Lancement  du),  corvette  allemande,  53Î8. 
SidVano  (M.V.  Son  gouvernail  automatique,  270. 
Siemens.  Voy.  Bathomètre.  • 

Signaux  de  brume  (Expériences  faites  en  Angleterre  sur  les\  298. 
Sondage.  Le  bathomètre  Siemens,  296. 
Suède.  Voy.  Marine  militaire. 


Tableaux  de  perforation  des  plaques  de  blindage  par  les  projectiles  français  1 1  an- 

glais,  par  M.  A.  Bretel^  lieutenant  de  vaisseau,  410. 
Tactique  de  combat  (Étude  sur  la)  de  deux  navires  à  vapeur  isolés,  par  M.  A,  Ber^ 

nadac,  lieutenant  de  vaisseau,  5. 
Tactique  navale.  Un  nouveau  système  de  tactique  navale,  691.  ^^  Étude  des  courbes 

décrites  par  deux  bâtiments  dont  les  vitesses  ont  un  rapport  constant,  j629» 
Tir.  Voy.  Artillerie, 
Tirard  {F,),  sous-ingénieur  de  la  marine.  Sur  les  porte-manteaux  d'erabarcatioss, 

834  ;  traduction  de  l'anglais. 
Torpilles.  Le  ferme-circuit  de  Mathieson,  28G.  —  Influence  de  la  torpille  Harvey  sur 

la  tactique  maritime,  291.  —  Défense  des  côtes  et  des  mers  allemandes,  293. — 

Expériences  de  torpilles  en  Angleterre,  590;  —  en  Russie,  592.  —  VOberon 

après  les  expériences  de  torpilles,  877. 
Touchard  (F.),  vice-amiral.  Encore  la  question  du  déculfassement,  313. 
Tourmaline  (Essais  de  la),  corvette  anglaise,  826. 
Transatlantiques.  Voy.  Marine  marchande. 

Travaux  adressés  à  la  Revve  maritime  et  coloniale,  30!^,  596,  ^W,    ' 
Trêve  (À.)^  capilaine  de  vaisseau.  Note  sur  un  procédé  pdur  déterminer  les  coarbes 

de  giration  des  navires  à  vapeur,  542. 
Turquie.  Mouvement  maritime  des  porls  tiircs  en  1875,  888.  —  Voy.  aussi  Marine 

militaire. 


DES   MiVTIÈRES.  907 


Vasco  da  Gama  (Essais  du),  cuirassé  portugais,  826. 

Vagues  (Les)  et  le  roulis  (suite)  i  par  M.  E,  Berlin^  sous- ingénieur  de  la  marine, 

Vanguard  iRemarques  au  sujet  de  la  perte  du\  143. 

Vivant  (E),  mécanicien  principal  de  la  marine.  L^l^am^mnoT»,  cuirassé  anglais,  267. 

—  Machines  simples  et  composées,  45.  —  Essais  comparatifs  de  différents  types 
d'hélices  propulsives  ifin)^  559.  —  La  machine  du  Rover^  corvette  anglaise,  580. 

—  La  machine  motrice  de  l'Exposition  de  Philadelphie,  583.  —  Explosions  de 
chaudières  en  Angleterre  (1875),  585.  —  Ventilation  des  navires,  8:;9.  —  Mode 
d'essai  d'une  machine  expérimentale  de  6  chevaux,  8i8.  —  Sur  les  chau- 
dières marines,  857.  —  Corrosion  des  chaudières,  8G0.  —  Iléparation  d'un  ar- 
bre de  couche  à  la  mer,  861.  —  Appareil  pour  la  mesure  du  frottement,  862. — 
Jetées  du  Mississipi,  882.  —  Nouvelle  machine  pour  battre  les  pieux,  882.  — 
Statistique  des  compagnies  de  transatlantiques,  883.  —  Le  Great-Brifain^ 
paquebot  anglais,  884.  —  Traversée  du  G^r/waw/c,  paquebot  an  lais,  884. — Tra- 
versée du  City  of  KeW'Yorh,  paquebot  américain,  880.  —  Le  Grand- liepubUCj 
fciry  américain,  886  ;  résumés  de  Tanglais. 

Vivier  (P.),  enseigne  de  vaisseau.  Étude  des  courbes  décrites  par  deux  bâtiments 
dont  les  \itcsses  ont  un  rapport  constant  et  qui  se  relèvent  sous  des  angles  cons- 
tants, 629. 

Weyl  (£.),  lieutenant  de  vaisseau.  Les  expéditions  anglaises  au  pôle  nord.  82. 

^hitehouse,  Yoy.  Indicateurs, 

Wolfj  sous-lieutcnant  d'infanterie  de  marine.  L'armure  inclinée  ;  résumé  de  fan- 

glais,  272. 
Wooîey  iJX  Sur  le  gouvernail.  68. 
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